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Seit  dem  Erscheiueu  der  ersten  Auflage  dieses  Buches  sind 
30  Jahre  verflosseu,  ein  Zeitraum,  in  dem  eine  zweimalige  Umwandlung 
des  gesammten  Flottenmateriales  —  von  der  Segel-  zur  Dampfflotto 
und  von  der  Holz-  zur  Eisenflotte  —  stattfand. 

Das  Bedurfniss  nach  Belehrung  über  ein  den  meisten  Binnen- 
ländern mehr  oder  minder  fem  liegendes  Gebiet,  wie  es  das  Seewesen 
bildet,  ist  jedoch  dasselbe  geblieben.  Wie  damals,  so  ist  auch  jetzt 
das  Verlangen  vorhanden,  sich  über  eine  Institution,  die  man  meist 
nur  dem  Namen  nach  kennt,  zu  informiren,  ja  dies  Verlangen  muss, 
der  natürlichen  Entwicklung  der  Dinge  gemäss,  seitdem  Oesterreich 
und  Deutschland  in  die  Beihe  der  Seemächte  eingetreten  sind,  ein 
lebhafteres  geworden  sein. 

Ist  sonach  einerseits  die  Nützlichkeit  eines  allgemein  verständ- 
lichen Buches  über  die  Marine  ausser  allem  Zweifel,  so  muss 
andererseits  der  Gedanke  des  Verlegers,  das  als  trefflich  anerkannte 
Bronmiy-Littrow'sche  Werk  in  neuer,  die  Fortschritte  der  Gegenwart 
berücksichtigender  Bearbeitung  dem  Publikum  vorzulegen  und  damit 
die  Erkenntniss  der  Wichtigkeit  des  Seewesens  besonders  in  Oester- 
reich-Ungam  in  weitere  Kreise  zu  bringen,  als  ein  äusserst  glücklicher 
bezeichnet  werden. 
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Bei  dieser  neuen  Bearbeitung  wurden  dieselben  Gesichtspunkte 
und  Grundsätze  festgehalten,  welche  sich  ben^its  bei  den  früheren 
Auflagen  bewahrt  haben.  Nach  wie  vor  soll  das  Bromniy-Littrow'sche 
Buch  den  N  i  c  h  t-Seemann  mit  der  Einrichtung  und  dorn  Wesen  der 
Marine  vertraut  machen. 

Die  grossartigen  Fortschritte,  welclie  das  Seewesen  in  den 
letzten  Jahren  gemacht  hat  und  durch  die  es  fast  ganzlich  umge- 
wandelt ist,  verlangten  jedoch  tiefgreifende  Umgestaltungen,  Erweite- 
rungen und  Verbesserungen. 

Das  erste  Kapitel,  ,Das  Meer*,  blieb  so  ziemlich  unberührt  und 
erhielt  nur  einige  unwesentliche  Ei'ganzungen. 

Dagegen  mussto  das  zweite  Kapitel,  ,Die  Schift'baukunst',  einer 
sehr  bedeutenden  Umgestaltung  nnterzogen  werden.  Die  Kenntniss 
der  Gnmdprincipien  der  Dampfmaschinen  musste  ich  b(4  den  Lesern 
dieses  Buches  voraussetzen,  so  dass  ich  mich  darauf  beschranken 
konnte,  nur  die  gebräuchlichen  Motoren  (Uäd(T,  Schrauben)  zu 
berücksichtigen.  Den  historischen  Theil,  sowie  die  Vorzüge  und  Nach- 
theile der  verschiedenen  Konstniktions-Systeme  habe  ich  dem  leicht- 
fasslichen,  weil  äusserst  koncis  geschriebenen  Werke  des  Herrn 
Admiralitätsrathes  Koch  entnommen. 

Dasselbe  gilt  von  den  verschiedenen  Arten  der  Ruder  im 
dritten  Kapitel,  ,Das  Schiffsgebäude',  und  dem  Materiale  der  Masten 
im  vierten  Kapitel,  ,Die  Zurüstung*. 

Von  dem  letztgenaimten  Kapitel  liabe  ich  die  Nomenklatur 
der  Takelung,  die  nothwendig  in  eine  wenig  anregende,  trockene 
Aufzählung  blosser  Namen  ausarten  hätte  müssen,  ausgeschieden 
und  in  Tabellenform  an  den  Schluss  des  Buches  gegeben. 

Das    fünfte   Kapitel,  ,Die    Ausrüstung*,    erhielt    eine    Erwei- 
terung durch  Einschaltung  einer  kurzen  Entwicklungsgeschichte   der 
modernen  Schiffsgeschütze  nach  Kontre-Admiral  Werner's  ,Buch  vor 
der    deutschen  Flotte*,  jedoch   ver\'oll ständigt   bis   auf  die   neuest 
Zeit.   Die  dazugehörigen,  am  Ende  des  Buches  befindlichen  Geschü' 
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Tabellen  sind  grössteutheils  dem  XIX.  Baude  des  ,Engiueering'  ent- 
nommen. 

Das  sechste  Kapitel,  ,Der  Seemann',  war  schon  in  der  zweiton 
Auflage  des  Buches  enthalten.  Es  rührt  vom  Hen-n  Fregatten-Kapitän 
von  Littrow  her  und  gereicht  dem  Buche  zu  besonderer  Zierde. 

Das  siebente  Kapitel,  ,Die  Bemannung',  gab  keinen  besonderen 
Anlass  zu  bedeutenden  Aenderungen.  Dasselbe  gilt  von  dem  neunten 
Kapitel,  ,Das  Seearsenal  oder  die  Kriegswerft',  dem  zehnten,  ,Der 
Dienst  im  Hafen  und  auf  der  Rhode',  dem  elften,  ,Der  Dienst  zur 
See%  und  dem  dreizehnten  Kapitel,  ,Die  Heimkehr'. 

Das  zwölfte  Kapitel,  ,Die  Seeschlacht',  wurde  mit  einer  Skizze 
der  Seeschlacht  bei  Lissa,  die  ich  dem  ,Archiy  für  Seewesen'  entnahm, 
vermehrt.  Der  Schluss  dieses  Kapitels  hat  den  Herrn  Fregatten- 
Kapitän  von  Littrow  zum  Autor,  der  mir  zu  diesem  Behufe  seinen 
interessanten  Aufsatz:  ,Die  Torpedos,  kosmologische  Betrachtungen 
über  Krieg  und  Frieden'  gütigst  zur  Disposition  stellte. 

Ganz  neu  hinzugekommen  ist  das  achte  Kapitel,  ,Schwimmen- 
des  Flottenmaterial',  welches  nach  den  Werken  von  Dislere,  Heriz, 
Marchai,  Reed  und  den  neuesten  Journal-Artikeln  zusammengestellt 
wurde.  Bei  der  Beschreibung  der  verschiedenen  Schiffe,  welche  das 
Plottenmaterial  der  Seemächte  gegenwärtig  bilden  oder  demnächst 
bilden  werden,  habe  ich  mich  auf  dasjenige  beschränkt,  was  all- 
gemeines Interesse  zu  beanspruchen  berechtigt  ist,  dagegen  alle 
Konstniktious-Details  der  Schiffsgebäude  und  Maschinen,  die  nur 
für  den  Fachmann  von  Interesse  sind,  bei  Seite  gelassen.  Um  dem 
Leser  ein  ungefähres  Bild  dieser  neuesten  ,Wundor  des  Oceans' 
zu  geben,  wurde  dieses  Kapitel  mit  einer  grossen  Anzahl  Zeiclmungen 
illustrirt.  Die  wichtigsten  Daten  (Panzerstärke,  Deplacement,  Pferde- 
kräfte, Bestückung,  Fahrgeschwindigkeit,  Materüil  und  Stapellauf) 
sind  übrigens  in  den  am  Schlüsse  des  Buches  befindlichen  und  mit 
möglichster  Genauigkeit  ausgearbeiteten  Flotten-Tabellen,  welche  mit 
Erlaubniss   der  Redaktion  dem  ,Almanach   für  Sr.  Majestät  Kriegs- 


Marine  1877^  entuommen  sind,  enthalten  und  können  dortselbst 
bequem  nachgeschlagen  werden. 

Eine  besondere  Sorgfalt  habe  ich  auf  das  alphabetische  Ver- 
zeichniss  der  am  häufigsten  vorkommenden  Seeausdrücke^  verwendet 
Bei  der  Ausarbeitung  desselben  war  ich  hinsichtlich  der  bei  jedem 
Worte  befindlichen  Erklärungen  bemüht,  mich  so  deutlich  auszu- 
drucken, dass  sie  ohne  Figuren  oder  Illustrationen  verständlich  sein 
werden;  doch  ist  zu  bemerken,  dass  bei  den  einzelnen  Erklärungen 
öfters  wiederum  Seeausdrücke  vorkommen:  man  schlage  deshalb  die 
betreffenden  Wörter  ebenfalls  nach.  Das  ,Alphabetische  Verzeichnisse 
enthält  die  Erklärung  von  circa  2000  Seeausdrücken,  um  circa  300 
mehr  als  das  Jnternationale  Wörterbuch  der  Marine'  von  H.  Tecklen- 
borg,  welches  nur  1700  Vokabeln  aufweist;  ja  man  wird  darin  viele 
Termini  finden,  welche  man  in  den  umfangreichen  Wörterbüchern  von 
Köding  und  Bobrik  vergebens  sucht.  Es  ist  selbstverständlich,  dass 
die  Erklärungen  nur  ganz  kurz  gegeben  werden  durften,  da  sonst 
das  ,Alphabotische  Verzeichnisse  einen  Band  für  sich  allein  in  Anspruch 
genommen  hätte.'  Dass  ich  auch  die  gebräuchlichsten  der  spöttelnden 
und  scherzenden  Wörter  und  Redensarten  aufnahm,  wird  dem  Leser 
gewiss  nur  augenehm  sein. 

Im  grossen  Ganzen  habe  ich  den  mir  von  vielerfahrener  Seite 
zugekommenen  Bath,  das  Buch  nicht  zu  technisch  zu  gestalten, 
befolgt,  und  mich  in  richtiger  Erkenntniss  desselben  bemüht,  in  die 
trockene  Wüste  der  unvermeidlich  technischen  Abhandlungen  kleine, 
frische,  grüne  Oasen  von  poetischen  und  philosophisch-meditativen 
Anflügen  einzuschieben,  die  ich,  gleichwie  sämmtliche  im  Buche 
enthaltenen  Gedichte  und  Mottos,  grösstentheils  der  Güte  des  Herrn 
Fregatten-Kapitän  von  Littrow  zu  verdanken  habe. 

Die  in  diese  neue  Ausgabe  des  Brommy-Littrow'schen  Werkes 
aufgenommenen  Erweiterungen  und  Ergänzungen  machen  somit  durch- 
aus keinen  Anspruch  auf  Originalität  und  wollen  nichts  anderes 
sein   als  eine  Kompilation  aus   den   neuesten  deutschen,   englischen 
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und   französischeu    Werken   und   Journaleii.  Ich  lege  ein  besonderes 
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Gewicht  darauf,  dies  ausdrücklich  zu  betonen. 

Denn  als  ausserhalb  der  Marine  Stehender  hielt  ich  es  gegen- 
über dem  Leser  für  meine  erste  Pflicht,  überall  die  betreffenden 
Autoren  selbst  sprechen  zu  lassen,  Männer,  deren  Namen  im  Bereiche 
der  Wissenschaft  unbestrittene  Geltung  haben.  Meine  eigenen  Zuthaten 
durch  besonderen  Druck  kenntlich  zu  machen,  wozu  vielleicht  Autoren- 
eitelkeit hätte  verleiten  können,  habe  ich  unterlassen,  um  dem  Leser 
ein  Werk  aus  ganzem  Gusse  zu  bieten.  Aus  demselben  Grunde 
unterliess  ich  die  Quellen-Citate  im  Texte,  gebe  jedoch  hier  ein 
Verzeichniss  aller  benutzten  Werke. 

Mit  einem  Buche,  welches  weder  marinetechnisches  Wissen,  noch 
Kenntnisse  in  der  Navigation  verbreiten,  sondern  lediglich  nur  jenes 
allgemeine  Yerständniss  der  Marine  anbahnen  will,  ohne  welches  das 
Seewesen  eines  Staates  nun  und  nimmermehr  gedeihlich  sich  ent- 
wickeln kann,  kann  man  nicht  eigenen  literarischen  Ruhm  suchen 
wollen:  je  mehr  man  auf  Eigenes  verzichtet,  desto  besser  dient 
man  dem  allgemeinen  Nutzen  und  erwirbt  sich  den  stillen  Dank 
des  Lesers. 

Die  benutzten  Werke   sind,   ausser  den  in  der   ,Literatur' 
enthaltenen  deutschen  und  österreichischen  Werken,  folgende : 
Chapman,  All  about  Ships,  London  1873. 
Disläre,  La  Marine  cuirass^e,  Paris  1873. 
Dislöre,  Les  Croiseurs,  Paris  1875. 
Disläre,  La  guerre  d'escadre  et  la  guerre  des  cotos  (Les  nouvoaux 

navires  de  combat),  Paris  1876. 
Fremenville,  Trait^  pratique  de  construction  navale,  Paris  1864. 
Heriz,  Memoria  sobre  los  barcos  acorazados,  Barcelona  1875. 
L'Annäe  maritime,  premiäre  ann6e,  Paris  1876. 
Marchai,  Les  navires  de  combat  les  plus  röcents,  Paris  1876. 
Reed,  Naval  Science,  London  1872—1873. 
Beed,  Our  Ironclad  Ships,  London  1870. 
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Reed,  Shipbiiilding  in  Iron  and  Stoel,  London  1869. 
Revue  maritime  et  coloniale,  Paris. 
Rivista  marittima,  Koma. 

Es  erübrigt  mir  nun  noch  allen  jenen  Herren,  welche  die  Gute 
hatten,  mich  bei  Besorgung  dieser  neuen  Ausgabe  des  Brommy- 
Littrow'schon  Werkes  mit  Rath  und  That  zu  unterstützen,  oder 
welche  mir  in  der  liebenswürdigsten  Weise  die  Benutzimg  ihrer 
Werke  gestatteten,  hier  öflentlich  meinen  besten  Dank  auszusprechen. 
Es  sind  dies  namentlich  die  Herren:  Kontre-Admiral  Werner  in 
Kiel,  Admiralitätsräthe  Koch  und  Brix  in  Berlin,  Fregatten-Kapitän 
von  Littrow  in  Fiume  und  Hydrograph  Paradeiser,  Vorstand  der 
k.  k.  Marine-Bibliothek  in  Pola. 

Mein  theuerer  und  bewährter  Freund,  Herr  Penner  in  Elbing, 
hat  für  das  Buch  die  zwölf  Schiffs-Portraits  zu  zeichnen  die  Güte 
gehabt.  Als  matter  Ersatz  für  seine  wahrhaft  aufopfernde  Willföhrigkeit 
sei  ihm  hier  —  dem  jetzigen  Weltumsegier  —  in  treuer  Liebe  imd 
Freundschaft  ein  kleines   Monument  dankbarer  Erinnerung  geweiht! 

Diese  zwölf  Bilder  sollen  einen  doppelten  Zweck  erfüllen.  Sie 
sollen  einerseits  dem  Leser  einige  der  neuesten  SchiflFs-Typen  der 
deutschen ,  englischen ,  französischen  und  österreichisch-ungarischen 
Flotte  vorführen,  andererseits  aber  auch  die  verschiedenen  Segel- 
stellungen zur  Darstellung  bringen.  Herr  Penner  hat  diese  schwierige 
Doppelaufgabe  nicht  nur  in  vollkommen  fachgemfisser,  sondern  auch 
in  höchst  künstlerischer  Weise  gelöst.  Dessenungeachtet  können  diese 
Skizzen  bei  ihrer  nothwendig  beschränkten  Anzahl,  dem  unvermeidlich 
kleinen  Formate  und  der  technischen  Ausführung  in  Holzschnitt  einem 
eingehenderen  Studium  des  ,Schiff  in  See'  nicht  genügen,  und 
habe  ich  mich  deshalb  häufig  im  Texte  auf  die  grossen  photo- 
graphischen Reproduktionen  der  Meisterwerke  A.  Melbye's  und 
Fr.  Hünten's  bezogen. 

Obwohl  ich  mich  eines  grossen  Eifers  für  die  Saclie  der  Marine 
rühmen  darf  und   bereits    seit   einem  Vierteljahrhunderte  ilire   Fort- 
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schritte  und  Wandlungou  aufmerksamst  und  mit  dem  grössten 
Interesse  verfolge,  so  fürchte  ich  dennoch,  dass  meine  Fähigkeiten 
viel  zu  unbedeutend  sind,  um  derselben  Gerechtigkeit  widerfahren 
zu  lassen.  Nichtsdestoweniger  glaube  ich,  dass  das  Brommy- 
Littrow'sche  Buch  auch  in  seiner  neuen  Gestalt  immerhin  geeignet 
sein  dürfte,  seine  ursprüngliche  Mission,  dem  N i c h t - Seemanue 
einen  üeborblick  der  Marine  zu  geben,  zu  erfüllen. 

Obwohl  es  das  erste  in  Oesterreich-Ungarn  erscheinende  populäre 
Buch  über  die  Marine  ist,  so  will  es  sich  durchaus  nicht  als  bahn- 
brechendes Werk  hinstellen,  sondern  macht  nur  den  schüchterneu 
Versuch,  eine  offenl)ar  vorhandene  Lücke  bis  zu  jenem  Zeitpunkte 
auszufüllen,  wo  sich  fähigere  Kräfte  finden  werden,  eine  Literatur 
zu  schaffen,  die  bis  nun  in  Oestorroich-Üngarn  unbetretene  Wild- 
niss  ist. 

Schliesslich  sei  dem  öffentlichen  Gesellschafter  der  Verlagstirma 
A.  Hartleben,  Herrn  E.  Marx,  der  für  eine  dem  Auge  gefällige  Form 
und  für  die  reiche  illustrative  Ausstattung  des  Buches  in  liebevollster 
Weise  Sorge  trug,  sowie  Herrn  F.  W.  Bader,  Compagnon  der  Firma 
K.  von  Waldheim,  in  deren  Officin  sowohl  der  Druck  als  sämmtliche 
Illustrationen  in  gewohnter  Meisterschaft  ausgeführt  wurden,  der 
beste  Dank  zuerkannt. 


Wien,  November  1877. 


Neuere  Literatur. 

(Deutschland  und  Oesterreich-Üngarn.) 


Albrecht  und  Vierow,  Lehrbuch  der  Navigation,  4.  Auflage,  Berlin  1873. 
AI  man  ach  für  die  k.  k.   Kriegs-Marine,   herausgegeben  von  der  Bedaktion  der 

.Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens',  Pola  1877 — 1878. 
A  n  n  a  1  e  n  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorologie.  Organ  des  hydrographischen 

Bureaus  und  der  deutschen  Seewarte.  Herausgegeben  von  der  kaiserlichen 

Admiralität,  Berlin  1875-1877. 
Archiv    für    Seewesen,    herausgegeben   von  J.  Ziegler,  Triest  und  Wien 

1865—1872. 
Attlmayer,  lieber  Seetaktik.  Herausgegeben  von  der  Redaktion  der  ,Mittheilungen 

aus  dem  Gebiete  des  Seewesens*,  Pola  1875. 
Attlmayer,  Elemente  des  internationalen  Seerechtes,  Wien  1872 — 1873. 
Becher,  Die  österreichische  Seeverwaltung  1850 — 1875,  Triest  1875. 
Bischoff,  Des  Schiffbauers  Taschenbuch,  Braunschweig  1867. 
Bobrik,  Handbuch  der  praktischen  Seefahrtskunde,  3  Bände,  Leipzig  1848. 
Bobrik,  Allgemeines  nautisches  Wörterbuch,  2.  Ausgabe,  Leipzig  1868. 
Breusing,  Steuermannskunst,  2.  Auflage,  Bremen  18G4. 

Brix,  Der  Bau  eiserner  Kriegs-  und  Handelsschiffe  (mit  33  Tafeln),  Berlin  1876. 
Crousaz,  Kurze  Geschichte  der  deutschen  Kriegs-Marine,  Wriezen  1873. 
Davids,  Leitfaden  für  den  Unterricht  in  der  Schiffs-Artillerie,  Berlin  1870. 
Dislöre,  Die  Panzerschiffe.  Aus  dem  Französischen  übersetzt  von  Karl  Freiherm 

von  Codelli  (mit  7  Tafeln),  Wien  1874. 
Pislcre,  Die  Panzerschiffe  der  neuesten  Zeit.  Aus  dem  Französischen  übersetzt 

von  C.  Pott.  Pola  1877. 
Dittmcr,  Die  Deviation  der  Kompasse  an  Bord  eiserner  Schiffe,  Berlin  1872. 
Domke,    Nautische,    astronomische    und    logarithmische    Tafeln,    6.    Auflage, 

Berlin  1874. 
Domke  und  Beyer,  Verzeichniss  der  Seeleucht<;n,  9.  Auflage,  Berlin  1872. 
Ernst,   Handbuch  für  den  Schiffsmaschinendienst,    3  Bände,  Triest  1870—1871 
Freeden,  von,  Handbuch  der  Nautik,  Oldenburg  1864. 
Friedmann,  Marinewesen  (Officieller  Ausstellungsbericht),  Wien  1874. 
Graser,  Norddeutschlands  Seemacht,  Leipzig  1870. 
Handbuch  für  die  deutsche  Handels-Marine  auf  das  Jahr  1877,  Berlin  1877. 
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Hansa,  Zeitschrift  für  Seewesen,  Hamburg  1864—1877. 

Heincks,  Kapitän,  Berechnung  und  Schnitt  der  Segel,  Bremen  1877 

Hildebrandt,  Lehrbuch  für  junge  Seeleute,  3.  Auflage,  Danzig  1872. 

Jahrbuch  der  deutschen  Marine,  Kiel  1874—1875. 

Jahrbuch  der  k.  k.  Kriegs-Marine,  Wien  1871—1874. 

Jahrbuch  der  k.  k.  Kriegs -Marine.  Herausgegeben  von  der  Redaktion  der 
,Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens*,  Pola  1875. 

Jilek,  Lehrbuch  der  Oceanographie  (mit  1  Karte),  Wien  1857. 

Instruction  für  den  Kommandanten  eines  von  Sr.  Majestät  Schiffen  oder  Fahr- 
zeugen, Berlin  1877. 

Jülfs  und  Balleer,  Die  wichtigsten  Seehäfen  der  Erde,  2  Bände,  Oldenburg 
1870—1875. 

Knoor,  Handbuch  der  Schiffs-Dampfmaschinenkunde,  Berlin  1867. 

Koch,  Leitfaden  für  den  Unterricht  im  Schiffbau,  Kiel  1872. 

Kommando-Worte  für  Schiffe  und  Boote,  Berlin  1877. 

Littrow,  Handbuch  der  Seemannschaft  (mit  12  Tafeln),  Wien  1859. 

Harchetti,  Die  Schiffsdampfmaschine,  Wien  1868. 

Marine- Verordnungsblatt  (sammt  Beiheften),  Berlin  1870 — 1877. 

Marine-Zeitschrift,  österreichische,  Triest  1853 — 1856. 

Milichhofer,  Anleitung  zum  Schiffbau,  Wien  1857. 

Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens.  Herausgegeben  vom  k.  k. 
hydrographischen  Amte  (Marine-Bibliothek),  Pola  1873  —  1877. 

Mitth eilungen  aus  der  norddeutschen  Seewartc,  Hamburg  1869—1870. 

Mittheilungen  aus  der  technischen  Tages-Literatur  über  Schiffbau  von  Johannes 
Ziegler,  Triest  1864. 

Mittheilungen,  Hydrographische,  Berlin  1873—1875. 

Paugger,  Lehrbuch  des  terrestrischen  Theiles  der  Nautik,  2.  Auflage,  Triest  1874. 

Peichl,  Geschichte  der  Entwicklung  des  magnetischen  Charakters  von  Eisen- 
schiffen S.  M.  Kriegsflotte  und  Entwurf  eines  aus  derselben  abgeleiteten 
Depolarisirungsverfahrens,  Pola  1876. 

Prömmel,  Anleitung  zum  Schiffbau,  2.  Auflage,  Hamburg  1864. 

PrOmmel,  Benennung  der  hauptsächlichsten  Theile,  Rundhölzer,  Segel  und  des 
stehenden  und  laufenden  Tauwerkes  eines  Schiffes  (deutsch  und  italienisch), 
Triest  1864. 

Rang-  und  Quartier-,  sowie  Anciennetäts-Liste  der  kaiserlichen  Marine 
für  1877—1878,  Berlin. 

Rauch,  Zeichnungen  des  Materials  der  Marine-Artillerie,  Kiel  1872 — 1873. 

Röding,  Wörterbuch  der  Marine,  4  Bände,  Hamburg  1797. 

Rümker,  Handbuch  der  Schiffahrtskunde,  6.  Auflage,  Hamburg  1857. 

iSchaub,  Leitfaden  für  den  Unterricht  in  der  nautischen  Astronomie,  2.  Auflage, 

Wien  1860. 
Schiffs-  und  Küstengeschütze,  Die,   der  deutschen  Marine,  Berlin  1876. 
Schwarz-Flemming,  Die  Kesselabtheilung  auf  Dampfschiffen  (mit  47  Tafeln), 
Berlin  1873. 
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Sirk,  Der  Betrieb  der  Schiffti-Daiupl'kessel  und  Maschinen,  Wien  1875. 
Stabeuow,  Samniliing  der  deutschen  Seescbiffahrtsj^esetze,  Leipzig  1875. 
Stein baus,  Die  8cbift'baukunt>t  in  ibrem  ganzen  Umfange,  *2  Bände,  Hamburg  1858. 
Steinhaus,  Die  Konstruktion   und  Bemastuug  der  Segelschiffe,  Uamborg  1869. 
Steinhaus,  Der  Eiseu-Scbitt"bau,  2.  Auflage.  Hamburg  1870. 
Steinhaus,  Scliitls-  und  Flaggenkarte,  2.  Autlage,  Hamburg  1877. 
Takelung  und  Anker  künde,  verlasst  von  mehreren  k.  k.   Seeofficieren   (mit 

<)9  Tafeln),  Wien  1873. 
T  e  c  k  1  e  n  b  o  r  g.  Internationales  Wörterbuch  der  Marine,  "Bremen  1870. 
Ulffers,  Handbuch  der  Seeniannschaft  (mit  4t  Tafeln),  Berlin  1872. 
Werner,   Atlas  des   Seewt?sens   (Scparat-Abdruck  aus   Brockhaus*   Bilder- Atlas), 

25  'J'atVln  mit  Text,  Leipzig  1871. 
Werner,  Das  Burl»  von  der  deutschen  Flotte,  2.  Autlage,  Bielefeld  und  Leipzig  1874. 
Werner,  Di«;  Schule  des  Seewesens,  Leipzig  186«. 
Weyer,  Vorlesungen  über  nautische  Astronomie,  Kiel  1871. 
Wilder  von  Maithstein,  Die  Schitfahil  mit  Kompass  und  Logg,  Wien  1866. 
Wilhelmi,   Versucli   zu    einem    Leitfaden    für    den    Unterricht  in   der  Mariue- 

Artillerie,  Pola  1809—1872. 

Schöne  Literatur. 

Littrow,  Aus  der  Sc»',  Gedichte,  Vierte  Autiage,  Triest  1876. 

Werner,  Sc»'bilder,  Bielefeld  und  Leipzig  1876. 

Wilcken,  Bilder  aus  dem  deutschen  Flottenleben  18 49,  Hannover  1801. 

Kunstblätter. 

Hunten,  IMiotographische  Iit4)rüduktionen  nach  den  Original-Gemälden,  ausgeführt 
von  0.  Joop  in  Hamburg  (Admiralität^trasse  */%)>  ^"i^ca  30  Nummern  iu  vier 
verschiedeneu  Grössen.  (Preis  von  M.  O.75  bis  4.50  per  Blatt.) 

Mclbyc*),  Photographische  Keproduktionen  nach  den  Original-Gemälden,  aus- 
geführt von  0.  Joop  in  Hamburg,  circa  80  Nummern  in  vier  verschiedenen 
Grössen.  (Preis  von  M.  O.75  bis  4.50  per  Blatt.) 


*)  rrotois8ur  Aotun  Mclbyo,  gob.  don  13.  Februar  1818  zu  Kopoubagon,  war  «iner  der 
berabmto:»ttin  Marine- Maler,  doatien  Bilder  die  innitfüte  Vortrautbeit  mit  der  See  zeigen  and  mit 
einem  Aufw.ande  von  wenipf  Mitteln  aberrascbcndon  Effekt  hervorbringen.  Er  starb  den 
10    Januar  ISTö  m  Paris. 


Broininj-Littrow 


DIE  MARINE. 


Die  Uftrine.  S.  Aufl. 


Das  Leben  gleicht  auf  Erden 
Dem  Meer  mit  EbV  und  Fluth, 
Man  muss  Matrose  werden, 
Und  dann  durchschifft  man's  gut. 

Vom  Sturm  umdröhnet  schiffen 
AVir  nach  der  Sterne  Lauf, 
Und  schau  n,  bedroht  von  Riffen, 
Getrost  zum  Himmel  auf. 


Heinrich  tob  Littroir. 


Einleitung. 


In  keinem  Fache  des  menschlichen  Wissens  ist  der  Fortschritt 
bewunderungswürdiger  als  im  Seewesen. 

Bis  in  die  graue  Vorzeit  der  Fabel  und  der  Mythologie  verliert 
sich  die  Geschichte  der  Navigation.  Alle  Nachforschungen  blieben 
fruchtlos,  um  Denjenigen  ausfindig  zu  machen,  der  zuerst  die 
Heldenidee  erfasste  und  ausführte :  sein  Leben  einem  schwimmenden 
Gegenstande  anzuvertrauen. 

Sicher  war,  wie  bei  so  vielen  anderen  Entdeckungen  und  Erfin- 
dungen, der  Zufall  auch  hier  im  Spiele,  um  den  Menschen  zu  bewegen, 
sich  einem  Elemente  zu  befreunden,  für  das  er  nicht  berufen  schien, 
das  ihm  feindlich  gegenüber  stand,  und  das  er  allmählich  nur  und 
nach  unsäglichen  Mühen  und  Opfern,  durch  die  Macht  des  Wissens 
beherrschte.  Mit  Noth  und  Gefahr,  *mit  Entbehrungen  aller  Art  und 
häufig  mit  dem  eigenen  Leben  hat  der  Seemann  seine  Errungenschaften 
bezahlt.  Wenn  man  den  ersten  schwimmenden  Balken  als  die 
primitive  Idee  zu  einem  Schiffe  betrachtet  und  diesem  das  mächtige 
Panzerschiff  unserer  Tage  zur  Seite  stellt;  wenn  man  den  ersten 
kühnen  Gedanken  bewundert,  sich  einem  ausgehöhlten  Baumstamme 
anzuvertrauen,  um  vielleicht  nur  das  nächste  Ufer  zu  erreichen,  und 
jetzt  die  transatlantischen  Keisen  und  die  Polarexpeditionen  damit 
vergleicht;  wenn  uns  die  erste  Anwendung  des  Segels  überrascht, 
dessen  Gebrauch  man  dem  Schleier  einer  Nymphe  verdanken  will, 
und  welcher  so  zur  fruchtbringenden  Ausnutzung  einer  Naturkraft  ge- 
führt hat,  die  durch  Jahrtausende  der  mächtige  und  einzige  Motor  der 
Nautik  blieb,  und  heute  den  riesigen  GREAT-EASTERN  unbekümmert 
um  Wind  und  Welle  über  den   Ocean   dampfen   sieht:  da  regt  sich 


mit  Kecht  der  Stolz  des  Meuscheu,  dessen  schaflfender  Geist,  dessen 
Durst  nach  Wissen,  dessen  Ausdauer  allein  solche  Ziele  erstreben 
und  sich  auf  eine  solche  Höhe  schwingen  konnte. 

Kein  menschliches  Wissen  wurde  mit  grösseren  Opfern  erkauft 
als  eben  die  Navigation;  —  viele  kostbare  Erfahrungen  sind  mit 
Jenen  am  Meeresgrunde  begraben,  die  sie  für  ihre  eigene  Kettung 
vielleicht  einen  Moment  zu  spät  gemacht,  und  die  Laufgräben,  die 
zur  Eroberung  der  Nautik  führten,  sind  mit  Leichen  ausgefüllt,  über 
die  allein  man  siegreich  in  die  Geheimnisse  der  Natur  dringen 
konnte. 

Unsicher,  wem  somit  die  erste  Erfindung  der  Navigation  zuge- 
schrieben werden  könne,  giebt  die  allgemeine  Stimme  doch  den  Phö- 
uiciern  die  Ehre  derselben.  —  In  einem  unfruchtbaren  Landstriche 
längs  der  Küste  wohnend,  musste  dieses  fleissige  und  imtemehmende 
Volk  bald  auf  dem  Meere  das  suchen,  was  ihm  der  eigene  Boden 
verweigerte.  Mag  allerdings,  wie  es  so  häufig  im  Leben  geschieht, 
des  Menschen  AVissen  sich  durch  das  Studium  der  Thierwelt  bereichert 
und  entwickelt  haben,  mag  der  herrliche  Nautilus  die  erste  Idee  zum 
Segel  gegeben,  und  der  Fisch  durch  seine  Flossen-  und  Schwanz- 
Bewegung  auf  die  Konstruktion  des  Kuders  und  des  Steuers,  und 
durch  die  Form  seines  Körpers  auf  jene  des  Schiifsrumpfes  geführt 
haben  —  üeuujx  —  di^  Grundidee  bestand;  das  Kanoe  aus  einem 
hohlen  Baumstamme,  das  Floss  aus  mehreren  mit  einander  verbun- 
denen Stämmen  und  endlich  das  Schiff,  die  Rudergaleere  waren  ent- 
standen und  entsprachen  den  damaligen  bescheidenen  Anforderungen 
der  Navigation.  Beicher  Gewinn  belohnte  die  ersten  Kühnen,  die 
sich  des  neuen  Vehikels  bedienten  -  und  eröffnet  waren  die  Bahnen, 
welche  dahin  füliren,  wo  man  Alles  findet,  was  Menschenbegehr  ist, 
die  Jedem  offen  stehen,  der  den  Muth  hat,  sie  zu  betreten;  aber 
nichtsdestoweniger  l)leiben  die  AVorte  des  Dichters  wahr: 

Uli  robur  et  aes  triplex 

Circa  pectus  erat,  qui  fragilem  tru«.'i 

Commisit  pelago  rateiii 

Primus,  nee  timuit  prae(ii>item  Alricmn. 

liyr.  Lil).  I.  Carm.  111. 

Dreifaches  Erz  umgürtete  die  Bru^t  des  Kühuru,  der  zuerst  seineu  Fuss 
in  das  gebrechliche  Fahrzeug  gesetzt,  und  es  den  trügerischen  WoUen  anver- 
traut hat,  ohne  Furcht  vor  dem  stürmischen  Africus. 


Die  Geschichte  erzählt  uns  von  den  kostbaren  Schätzen,  welche 
durch  die  Nautik  gewonnen,  wie  Völker  und  Könige  mächtig  und 
l)ereichert  wurden,  wie  unsere  Welt,  die  wir  bewohnen,  allmählich 
enthüllt  und  durch  die  Navigation  das  entdeckt  wurde,  was  der 
Schöpfer  von  Anl)eginn  uns  zum  ewigen  Lehen  bestimmt  hatte  — 
und  wie  noch  lieute  nach  Jahrtausenden  unermüdeten  Ausbeutens 
die  Quelle  des  Keichthums  ebenso  ergiebig  sprudelt  und  noch 
immer  mit  dem  berauschenden  Göttertrunke  des  Gewinnes  und 
Besitzes  die  Becher  aller  Jener  füllt,  die  ihr  muthig  nahen.  —  Ja. 
es  drängt  sich  uns  die  Ueberzeugung  auf,  dass  im  Wettstreite  der 
Völker  jenen  der  Sieg  wird,  welche  über  mächtige  maritime  Kräfte 
zu  gebieten  im  Stande  sind,  und  der  Spruch:  h  trident  de  Niiptunp. 
cest  h  sceptre  du  monde,  hat  seine  Wahrheitskraft  noch  zu  jeder 
Zeit  bethätigt.  Welche  Kraftäusserungen  eines  thätigen  Lebens 
zeichnet  uns  die  Geschichte  von  den  Phöniciern,  Karthagern,  Grie- 
chen, Holländern,  Spaniern,  Engländern  und  Franzosen  auf,  so  lange 
sie  den  Zepter  des  Neptuns  kräftig  in  ihren  Händen  schwangen, 
was  wären  England,  Amerika,  Frankreich,  Kussland  und  Deutsch- 
land ohne  Schiffahrt,  ohne  Handel  zur  See,  —  und  wen  muss 
der  Gedanke  nicht  begeistern,  durch  die  verhältnissmässige  Ent- 
wicklung von  Kriegsflotten  die  ergiebigste  Quelle  des  nationalen 
Keichthums  zu  erhalten,  zu  fördern  und  kräftig  zu  beschützen. 
—  Wir  hal>en  den  Vortheil,  dass  wir  in  einer  Zeit  leben,  in 
welcher  wir  die  Erfahrungen  unserer  Vorgänger  ausnutzen ;  die  blutige 
Saat,  die  ersten  gewagten  Unternehmungen  zur  See,  wo  man  noch 
zur  Zeit  des  trojanischen  Krieges  die  unbedeutende  Fahrt  von 
^rriechenlands  Küste  nach  Kleinasien  für  ein  Wunder  hielt,  das 
ohne  besondere  Gunst  der  Götter  nicht  vollbracht  werden  konnte, 
--  jene  Zeiten  und  jene  theuer  erkauften  Erfahrungen  kommen  uns 
zu  Gute  —  die  kleine  Lampe  des  Wissens,  die  von  Hand  zu  Hand 
wanderte,  in  die  immer  mehr  Oel  gegossen  wurde,  auf  dass  sie 
leuchte ;  diese  kleine  Lampe  glänzt,  zur  mächtigen  Fackel  geworden, 
in  unserer  Hand,  und  wie  ein  Pharus  streut  sie  ihre  wohlthätigen 
Strahlen  über  die  ganze  Welt  und  hat  aus  dieser  hoff*entlich  ein  für 
alle  Male  die  Finsterniss  verbannt. 

Die  ersten  Schilfe  der  Alten  hatten  so  ziemlich  einerlei  Form, 
alle  waren  nach  derselben  Art  gebaut ;  wie  aber  die  Navigation  sich 


ausbreitete,  wurde  der  deukende  Geist  darauf  hingeleitet,  die  ScMflfe 
dem  Zwecke  derselben  anzupassen.  Man  baute  Fahrzeuge  mit  flachem 
Boden  für  Flüsse,  schmale  mit  tieferem  Kiel  für  das  Meer,  und 
endlich  kam  man  darauf,  zweierlei  Klassen  zu  bauen:  Lastschiffe 
und  Kriegsfahrzeuge. 

Der  Wind  diente  natürlich  als  die  kosmische  bewegende  Kraft, 
aber  freilich  war  man  noch  nicht  so  weit  gediehen,  auch  einen 
ungünstigen  Wind  mit  Vortheil  benutzen  zu  können;  man  segelte 
mit  gutem  Winde,  ankerte  sobald  er  umsprang  oder  die  Bildung 
der  Küste,  von  der  man  sich  nicht  gern  entfernte,  eine  andere 
Richtung  nöthig  machte.  Windstille  oder  leichter  ungünstiger  Wind 
ward  durch  Eudern  überwältigt;  die  Anzahl  der  Ruderbänke  — 
welche  aber  nicht  senkrecht  über  einander  sich  befanden  —  unter- 
schieden die  Klassen  der  Fahrzeuge.  Bedeutende  Maschinen  zum 
Steinschleudern  wurden  angebracht  und  deswegen  die  Schiffe  der 
Alten  bis  zu  enormer  Grösse  erbaut.  Das  Hinter-  und  Vordertheil 
war  zu  sehr  erhöht  und  der  Gewalt  des  Windes  zu  sehr  ausgesetzt ; 
noch  kannten  die  Alten  nichts  von  der  Kunst,  welche  wir  das 
Manöver  nennen  und  welche  darin  besteht,  durch  das  Wenden  der 
Segel  und  die  entsprechende  Stellung  derselben  auf  die  leichteste, 
sicherste  und  einfachste  Weise  die  maunichfachsten  Bewegungen  des 
Schiffes  hervorzubringen  und  sich  selbst  den  ungünstigsten  Wind 
zu  Nutzen  zu  machen.  Die  Theorie,  die  Gesetze  der  Mechanik  mussten 
den  Weg  zeigen,  um  auch  ungünstige  Winde  zu  benutzen  und  durch 
Kreuzen  sein  Ziel  zu  erreichen. 

Jahrhunderte  vergingen,  grosse  Flotten  bedeckten  bereits  die 
Meere,  ohne  dass  im  Manöver  Fortschritte   gemacht  worden  wären. 

Einem  Andreas  Doria  war  es  vorbehalten,  Verbesserungen 
anzubringen,  wofür  freilich  der  Aberglaube  der  Zeit  ihn  der  Zauberei 
beschuldigte.  Darf  man  den  Nachrichten  eines  Marco  Paolo  Glauben 
schenken,  so  gab  es  schon  im  dreizehnten  Jahrhundert  in  den  indischen 
Gewässern  Fahrzeuge,  die  den  unseren  an  Bemastung  glichen.    . 

Man  näherte  sich  der  endlichen  Ausbildung  nun  insofern,  dass 
man  von  der  absoluten  Richtung  des  Windes  sich  lossagte  und 
einigermassen  gegen  denselben  zu  steuern  versuchte. 

Gegen  das  Ende  des  siebzehnten  Jahrhunderts  fing  man  an,  die 
Mechanik  auf  die  Seefahrtskunde  anzuwenden,  ein  Versuch,  der  zwar 


nur  theilweise  gelang,  aber  doch  anderen  den  Weg  zeigte ;  die  Bahn 
war  gebrochen,  die  nächsten  Jahre  brachten  bedeutende  Verbesserungen 
zu  Stande  und  die  Wissenschaft  machte  seit  einem  Jahrhunderte  mehr 
Fortschritte,  als  sie  seit  der  Erfindung  des  Kompasses  gethan.  Mit 
Stolz  blicken  wir  auf  eine  der  kostbarsten  Erfindungen  des  mensch- 
lichen Geistes,  auf  das  Dampfschiff,  das  die  feindlichsten  Elemente, 
Wasser  und  Feuer,  zu  Alliirten  gemacht,  ihre  vereinte  Kraft  benutzt 
hat,  um  sie  dem  eisernen  Kiesen  als  bewegende  Kraft  zur  Verfügung 
zu  stellen,  der  endlich  doch  wieder  als  Sklave  des  Menschen  den 
Menschen  zum  Herrn  des  Oceans  macht,  unter  seinen  Befehlen  sieg- 
reich gegen  die  Stürme  kämpft,  die  gewaltigen  Wogen  mit  Sicher- 
heit theilt,  als  schwimmendes  Haus  Tausende  beherbergt,  als  schwim- 
mende Festung  die  fernsten  Kegionen  beschützt  oder  bedroht,  und 
die  Kechte  der  Landesflagge,  die  an  seiner  Gaffel  weht,  glorreich 
vertritt  und  aufrecht  erhält;  die  grosse  Wasserstrasse  von  Piraten 
säubert,  sich  selbst  und  seine  Bewohner  nährt  und  sie  trotz  aller 
Hindemisse  wohlerhalten  von  Pol  zu  Pol  befordert.  Was  die  Nautik 
leistet,  das  leistet  keine  andere  Kunst,  keine  andere  Wissenschaft, 
doch  leistet  sie  auch  darum  nur  so  Grosses,  weil  Kunst  und  Wissen- 
schaft in  ihr  so  herrlich  vereinigt  sind. 


I. 

Das  Meer. 


Thou  glorious  inirror,  where  tUe  AlmigUty't   form 
Glosse«  it&elf  in  tempests ;  in  all  time, 
Calm  or  oonvulsed  —  in  breeze,  or  gale,  or  storm, 
lein;  the  pole,  or  in  the  torrid  clime 
Dark-heaving ;  —  boundleas,  cndlett  and  sabllme. 

Byron, 
Childt  Harald'»  l*Ugrimagt. 
IV,   Ouang,   183.    Strophe. 

Anblick  des  Meeres.  —  Farbe  des  Meeres.  —  Salzigkeit  des  Meeres.  —  Verhält- 
nisse der  Bestandtheile.  —  Schwere.  —  Temperatur  und  Druck  des  Meeres.  — 
Leuchten  des  Meeres.  —  St.  Elms-Feuer.  —  Bewegung.  —  Wellen.  —  Strömungen. 
—  Flaschenpost.  —  Die  Gezeiten  oder  Ebbe  und  Fluth.  —  Wind.  —  Steuermanns- 
kunst —  Kompass.  —  Logg.  —  Seeuhren.  —  Seekarten.  —  Loth.  —  Taucher- 
glocke. —  Femröhre. 

Die  Oberfläche  der  Erdkugel  enthält  eine  grosse,  zusammen- 
hängende AVassermasse,  welche  über  beinahe  drei  Viertheile,  ungefähr 
386  Millionen  Quadratkilometer,  derselben  sich  erstreckt  und  im 
Allgemeinen  mit  dem  Xamen  Meer  belegt,  in  der  Seemannssprache 
a'ier  die  See  genannt  wird.  Das  Festland  verhält  sich  zum  Meere 
wie  10:27. 

Einen  imposanten  und  majestätischen  Anblick  gewährt  das 
Meer  zu  allen  Zeiten.  Versetzen  wir  uns  an  eine  vorgeschobene 
Felsenküste  des  Oceans.  Dort  rollen  vom  Orkane  gepeitscht  die 
mächtigen  Wogen  und  zerschellen  mit  donnerndem  Getöse  an  den 
Kiffen  und  Klippen,  die  ihnen  seit  Jahrtausenden  kühn  die  Stirno 
bieten;  der  Schaum  der  AVellenkuppen  wird  abgerissen  und  weit 
hinein  in  das  Land  geweht  —  Donnerschlag  auf  Donnerschlag  folgt, 
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und  der  Schrei,  welchen  die  Beängstigung  unserer  Brust  entlockt, 
vermag  nicht  einmal  unser  eigenes  Ohr  zu  erreichen.  Hier  spricht 
die  Natur  mit  ihrer  voUgewaltigen  Stimme  und  jeder  andere  Laut 
vertönt.  Betrachtet  man  dasselbe  Element  in  seiner  lieblichen  Euhe 
als  Spiegel  des  klaren  Himmels,  der  sich  darüber  wölbt,  mit  seiner 
sanft  am  Gestade  plätschernden  Fluth,  die  tausendfarbige  Muscheln 
und  Gärten  von  Algen  und  Seeblumen  an  den  Strand  legt,  das  Ufer 
küsst  und  wieder  zurückrollt,  zur  unermesslichen ,  aber  friedlichen 
Masse ;  betrachten  wir  die  See  in  Eis  verwandelt  in  den  Polargegenden, 
wo  sich  die  Schollen  zu  Bergen  thürmen  und  sieh  der  graue  Hori- 
zont kaum  von  der  Ebene  abtrennt,  die  hier  starr  und  todt  das 
Nordlicht  spärlich  erhellet ;  betrachten  wir  es  von  des  Südens  Sonne, 
oder  in  den  Tropen  vom  Mond-  und  Sternenlicht  magisch  beleuchtet: 
immer  bietet  das  Meer  durch  seine  Grösse,  durch  seine  Unendlich- 
keit etwas  Majestätisches  dar,  das  Staunen,  Ehrfurcht,  Bewunderung, 
Andacht  erweckt,  und  uns  unwillkürlich  an  den  Grossen  erinnert, 
den  kein  Name  nennt,  den  Alle  anbeten,  und  zu  dessen  Füssen  alle 
Oceane  der  Welt  nur  als  Thautropfen  schillern.  —  Unerreicht  steht 
das  Meer  auch  für  die  nachahmende  Menschheit  da  —  künstliche 
Seen,  Berge,  Wiesen,  Wälder  und  Gärten  vermag  der  Mensch  in 
bewunderungswürdiger  Art  zu  schaffen  —  am  Meere  aber  scheitert 
jeder  Versuch,  und  der  Dichter*)  hat  Recht,  der  da  singt: 

Hier  liegst  du  uns  zu  Füssen, 
Du  einzig  schönes  Meer, 
Lass*  dich  mein  Lied  begrüssen, 
Ich  liebe  dich  so  sehr. 

Du  bist  und  bleibst  die  Perle 
Der  Schöpfung,  ihre  Pracht, 
Die  Gott  in  seiner  Liebe 
Mit  Liebe  hat  gedacht. 

Du  strömst  nicht,  deine  Masse 
Liegt  stets  in  edler  Ruh'  — 
Das  Bild  der  wahren  Grösse, 
Erhabenes  Meer,  bist  du. 


•)  Heinrich  ▼.  Littrow. 
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Wie  herrlich  sind  die  Länder 
Durch  Gottes  Hand  geschmückt, 
Wie  hat  die  Welt  der  Alpen 
Mein  tmnk'nes  Aug*  entzückt, 

Wie  hat  des  Waldes  Dunkel 
Mit  Schauder  mich  erfüllt. 
Doch  nichts  hat  meine  Sehnsucht 
Nach  dir,  o  Meer,  gestillt. 

So  gross  und  so  ergreifend 
Im  Sturm  und  in  der  Ruh', 
So  reich  an  jedem  Zauher 
Bist,  Meer,  allein  nur  du. 

Dich  adelt  das  Gepräge, 
Dass  dich  ein  Gott  gedacht. 
Die  Erde  scheint  dagegen 
Von  Menschen  nur  gemacht; 

Sie  hauten  Pyramiden, 
Sie  konnten  Berge  hau*n, 
Man  wird  noch  Riesenwerke 
Von  Menschenhänden  schau'n. 

Doch  Meere  zu  erschaffen. 
Mit  ihrer  salzigen  FlutH, 
Auf  deren  Spiegelfläche 
Der  hlaue  Himmel  ruht, 

Durch  die  der  Windsbraut  Flügel 
Mit  eis'gem  Hauche  stürmt, 
Und  schaumbedeckte  Wogen 
Zum  Wolkenhimmel  thürmt: 

Die  kann  ein  Gott  nur  denken, 
Nicht  menschlicher  Verstand, 
Die  zaubert  nur  Dein  Wille 
Und  schafft  nur  Deine  Hand. 

D*rum  stehst  du  da,  so  einzig. 
So  gottgeweiht,  so  gross, 
Du  bist  die  Freudenthräne, 
'  Die  auf  die  Erde  floss. 

Als  Gott  sein  Werk  vollendet. 
So  schön,  so  gross,  so  hehr, 
Da  perltest  du  hernieder: 
Und  so  entstand  das  Meer. 


12 

Einzig  in  seiner  Art  steht  es  da  —  das  herrliche,  imposante 
Meer,  und  vereint  in  sich,  trotz  des  Eindruckes  der  Harmonie,  den 
es  auf  uns  macht,  die  sonderbarsten,  grössten,  schroffsten  Wider- 
sprüche: eintönig  und  doch  voll  der  reizendsten  Abwechslung  — 
still  und  doch  ewig  bewegt,  oberflächlich  und  doch  tief  —  schein- 
bar öde  und  wüst  —  während  in  seinem  Inneren  Urwälder  von  Pflan- 
zen wuchern  —  freundlich  und  doch  tückisch  —  offen  und  doch 
falsch  —  sclimiegsani  und  nachgiebig  und  doch  fest  und  unerschütter- 
lich; das  Bild  des  frischen,  frohen  Lebens,  in  dem  sich  Alles  geschäf- 
tig regt  —  und  doch  das  tiefste,  stillste  Grab,  das  grausam  schon 
Millionen  Opfer  verschlungen. 

Nirgends  lässt  die  Kugelform  der  Erde  sich  leichter  erkennen  und 
besser  beweisen,  als  auf  dem  Meere,  wo  sanft  gebogen  das  Himmels- 
gewölbe sich  auf  dasselbe  zu  neigen  und  mit  ihm  zu  verschwinden 
scheint:  denn  von  einem  am  Rande  des  Horizontes  erscheinenden 
Schiffe  erblickt  man  deutlich  Segel  und  Masten,  ehe  der  Eumpf 
desselben   sich   aus  dem  Wasser  hebt  und  dem  Auge  sichtbar  wird. 

An  und  für  sich  ist  das  Meer  farblos;  ein  Glas  Wasser,  aus 
dem  Meere  geschöpft,  erscheint  krystallhell  und  eigentlich  ohne  Farbe. 
Die  verschiedenen  Xamen,  die  man  einigen  Theilen  des  Meeres  nach 
Farben  beilegt,  haben  einen  anderen  Grund  als  die  Färbung  des 
Wassers.  Dennoch  ist  der  Anldick  der  Meeresoberfläche  hinsichtlich 
der  Farbe  verschieden.  Dunkelblau  liegt  der  atlantische  und  stille 
Ocean  vor  uns,  wie  auch  das  grosse  Mittelmeer  mit  seinen  Neben- 
zwi'igen,  dem  adriatischen  und  dem  ägäischen  Meere,  während  ein 
bllliilichcH  Grün  die  anderen  Meere  färbt.  Die  Tiefe  des  Meeres,  die 
Nfihn  des  Landes  und  andere  Umstände  sind  die  Ursachen  des  ver- 
HrhiiMhqM'U  Farbenwechsels,  der  oftmals  auf  kurzen  Strecken  statt- 
llndcl.  An  manchen  Stellen  sieht  das  Meer  trübe  aus,  während  an 
niHlpron  der  Schein  einer  hineingeworfenen  weissen  Platte  noch  bis 
iiitl'  30  Metfor  Tiefe  sichtbar  ist. 

Der  (li^sdimack  des  Seewassers  ist  vorherrschend  salzig  und 
hillor;  («H  kann  daher  in  seinem  natürlichen  Zustande  durchaus  nicht 
^«•Irnnken  werden.  In  neuerer  Zeit  sind  viele  Versuche  angestellt 
v^nrdon,  das  Sr^wasser  trinkbar  zu  machen,  und  es  ist  endlich 
^,'^dull^{en,  ein»«  Destillirmaschine  zu  erfinden,  welche  bei  geringem 
Vorbruncdi   von  Brt^nnmaterial   (Steinkohlen)  in  einem  Tage  400  bis 
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600  Liter  Trinkwasser  erzeugt.  Obwohl  diese  Destillirmaschineü  ein 
ziemlich  gutes  Wasser  liefern,  so  muss  dasselbe  doch  gelüftet,  ge- 
schüttelt und  mit  kohlensaurem  Gas  geschwängert  werden,  bevor 
es  gebraucht  wird,  um  nicht  ekelhaft  geschmacklos  zu  sein.  Das  in 
Eis  verwandelte  Seewasser  ist  ganz  salzfrei  und  kann  geschmolzen 
als  Trinkwasser  verwendet  werden. 

Der  Salzgeschmack  des   Seewassers   rührt   vom   Chlornatrium 

Iier,  das   es   enthält,   die  Bitterkeit  von   organischen  Materien  und 

Salzen  mit  einer  Basis  von  Magnesia.  Die  Salzsaturation  ist  an  der 

Oberfläche   am  grössten  und  nimmt  ab   im  Verhältnisse   zur  Tiefe. 

Wenn  das  Meer  nicht   salzig   wäre,*  so  würde   die  Menge  der 

aiifsteigendeu  Dünste,  mithin  auch  der  atmosphärische  Niederschlag, 

wie  Thau,  Kegen,  Schnee,  weit  beträchtlicher  sein  und  die  Erde  wäre 

dann  von  fürchterlichen,  unaufhörlichen  Ueberschwemmungen  heim- 

«fesucht.  Nach  Halley's  Berechnung  verwandeln  sich  im  Mittelmeere 

allein   täglich  gegen  drei  Millionen  Hektoliter  Wassers  in  Dünste. 

Die  Salze,  welche  das  Seewasser  enthält,   sind:   Chlornatrium, 

Chlormagnesium,    schwefelsaure   Bittererde,    kohlensaure   Magnesia, 

kohlensaurer   Kalk,    Chlorkalium,    Brom-   und   Jod-Magnesium    und 

organische  Stoffe.  Die  Quantität  der  im  Seewasser   aufgelösten  Salze 

beträgt  durchschnittlich  drei  bis  vier  Procent,  von  diesen  bildet  das 

Chlornatrium  •/,  der  Quantität. 

Animalischer  Schleim  —  das  Produkt  von  zahllosen  lebenden 
Wesen  des  Meeres  —  ist  immer  mit  dem  Seewasser  vermischt  und 
verursacht  jene  Fettigkeit,  worüber  sich  Alle  wundern,  die  im 
Meere  baden. 

Nicht  überall  ist  das  Meer  gleich  stark  salzig.  Man  fand 
in  y,  Kilogramm  Wasser  von  0.^,,  bis  zu  0.^,  Kilogramm  Salz; 
daher  denn  auch  das  specifische  Gewicht  des  Seewassers  verschieden 
ist.  Gewöhnlich  nimmt  man  das  Gewicht  des  Seewassers  mit  1020 
bis  1029  Kilogramm  per  Kubikmeter  an.  Trotz  der  in  ihm  enthal- 
tenen Salze  schützt  es  nicht  gegen  Fäulniss;  im  Gegentheil  faulen 
Gegenstände  leichter  darin  als  im  süssen  Wasser.  Seine  Trag- 
tahigkeit  wird  dagegen  durch  den  Salzgehalt  vermehrt,  so  dass  ein 
jedes  Schiff  im  süssen  Wasser  merklich  tiefer  geht  als  im  Meere. 
Im  Allgemeinen  kommen  18,275  Kubikcentimeter  Seewasser  an 
Gewicht  18,805  Kubikcentimeter  süssen  Wassers  gleich. 
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Die  Temperatur  des  Meeres  ist  sehr  verschieden  und  nimmt 
mit  der  Tiefe  nach  Umständen  ab  oder  zu.  So  fand  man  an  Bord 
der  französischen  Korvette  ASTROLABE  in  28*^  59'  K  Breite  und 
16®  55'  0.  Länge  von  Paris,  und  bei  einer  Temperatur  der  Luft  von 
22.^®  Celsius,  dass  die  Temperatur  des  Meeres  auf  der  Oberfläche 
23.^®  Celsius  war,  in  einer  Tiefe  von  1624  Meter  aber  nur 
5.^®  Celsius  betrug.  Im  nördlichen  und  südlichen  Polarmeere  nimmt 
die  Temperatur  mit  der  Tiefe  zu,  so  dass,  wenn  das  Thermometer 
auf  der  Oberfläche  0*^  oder  1.,°  unter  Null  zeigte,  in.  einer  Tiefe  von 
487  Meter  3./  bis  5*^  Celsius  über  Null  gefunden  wurden. 

In  der  Baffinsbay  erleidet  dies  jedoch  eine  Ausnahme,  da 
dort  die  Temperatur  abnimmt;  in  diesem  abgeschlossenen,  den 
wärmenden  Strömen  des  Oceans  unzugänglichen  Golfe,  fand  man  in 
7V  24'  N.  Breite  in  1624  Meter  Tiefe  die  Temperatur  des  Wassers 
14.^®  Celsius  unter  Null,  während  die  Oberfläche  2.^"  über  Null 
hatte.  In  162  Meter  Tiefe  war  der  Thermometerstand  bereits  1.,* 
unter  Null. 

Wie  bedeutend  der  Druck  des  Wassers  ist,  erhellt  aus  Folgendem : 
Als  man  eine  Flasche,  deren  Kork  mittels  eines  Schlägels  eingetrieben 
war,  in  183  Meter  Tiefe  versenkte  und  beim  Heraufziehen  den  Kork  in 
die  Flasche  gedrückt  fand,  zeigte  sicli  der  Druck  auf  die  Oberfläche 
derselben  —  circa  591  Quadratcentimeter  —  etwas  über  10,160  Ealo- 
gramm.  In  einer  Tiefe  von  1646  Meter  ist  der  Druck  auf  jeden 
Quadratmeter   Oberfläche  gleich  1.536,875  KilogramuL 

Eine  merkwürdige  Erscheinung  ist  das  Leuchten  des  Meeres, 
dessen  schon  Plinius  erwähnt.  Das  Meersalz,  die  in  Verwesung  über- 
gegangenen thierischen  Ueberreste,  auch  lebende  Thiere  —  Myriaden 
von  beinahe  mikroskopischen  Mollusken,  Infusorien  und  Zoophyten, 
die  diese  Eigenschaft  haben,  sind  die  Ursache  dieses  wundersamen 
Phänomens,-  der  Phosphorescenz  des  Meeres,  das  selbst  bei  einer 
niederen  Temperatur  von  +  5*^  Celsius  beobachtet  wurde.  Der 
Meeresspiegel  scheint  zuweilen  besäet  mit  glänzenden  Sternen,  und 
nicht  nur  dieser,  sondern  auch  der  Grund  des  Meeres  leuchtet 
manchmal  wie  Feuer,  ja  selbst  die  Fische  erscheinen  oft  im  Feuer- 
glanze  und  lassen  wie  Sternschnuppen  leuchtende  Streifen  hinter 
sich.  In  den  Lagunen  Venedigs  hat  man  leuchtende  Würmer  entdeckt 
und  der  Naturforscher  Karl  Vogt,   welcher  sich  mit  der  Phosphor- 
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escenz  des  Meeres  lange  beschäftigt  hat,  behauptet,  dass  diese  immer 
von  verschiedenartigen  leuchtenden  Thierchen  herrühre.  Auf  der  Insel 
Helgoland  bietet  sich  öfter  der  wahrhaft  magische  Anblick  dieses 
Phänomens.  Myriaden  kaum  sichtbarer  Thierchen  glänzen  wie  Johannis- 
würmchen. Das  Meer  hat  dort  manchmal  einen  (Jeruch  wie  von 
faulen  Fischen,  und  dieser  charakteristische  Geruch  des  Phoaphor- 
wasserstoflfes,  wie  auch  das  so  häufige  Leuchten  des  Meeres  dürften 
von  der  in  Fäulniss  übergegangenen  organischen  Substanz  des 
Meeres  abhängen,  welche  Phosphorwasserstoflf  entwickelt,  der  sich  in 
Berührung  mit  der  Luft  entzündet,  langsam,  brennt  und  die  Phos- 
phorescenz  verursacht. 

Der  animalische  Sclileim  der  sich  im  Meere  decomponirenden 
organischen  Wesen,  dem  man  auch  die  Phosphorescenz  zuschreibt, 
bleibt  oftmals  auf  der  Haut  der  Badenden  kleben,  so  dass  die 
letzteren  beim  Heraustreten  aus  dem  Wasser  in  der  Dunkel- 
heit für  eine  Weile  mit  leuchtender  Haut  erscheinen.  Auch  lässt 
sich  im  Finstern  unter  einem  Vorrathe  von  Makrelen  oder  an- 
deren ungekochten  Fischen  jeder  faule  aus  dem  Leuchten  gleich 
erkennen. 

Eine  ähnliche  Erscheinung,  die  ihren  Grund  aber  in  der  Elek- 
tricität  hat,  und  an  der  leider  noch  Yorurtheile  der  Matrosen  haften, 
ist  das  sogenannte  St.  Elms-Feuer,  auch  St.  Elias-  oder  Helenen- 
Feuer  genannt,  das  sich  nach  Stürmen  an  den  Spitzen  der  Masten 
in  Form  von  Flammen  zeigt,  die  oft  bis  ein  Meter  Länge  haben, 
und  wenn  sie  doppelt  erscheinen,  von  den  Seeleuten  auch  Castor 
und  PoUux  genannt  werden.  Der  richtige  Name  dieser  Erscheinung 
ist  nach  Schweigger  ,Hermes-Feuer*.  Wenn  es  einzeln  erscheint, 
halten  es  die  Seeleute  für  ein  böses,  wenn  doppelt  für  ein  gutes 
Vorzeichen.  Auch  auf  den  Spitzen  der  Wellen  kommt  es  zuweilen 
vor,  und  lässt  dann  einzelne  Punkte  des  Meeres  in  geisterhafter 
Beleuchtung  erscheinen.  Im  griechischen  Archipel  und  in  der  Süd- 
see kommt  diese  Erscheinung  bei  stürmischem  Kegenwetter  am 
häufigsten  vor. 

Das  Meer  sollte  als  Flüssigkeit  zwar  überall  eine  und  dieselbe 
Höhe  haben,  allein  durch  die  Anziehungskraft  der  Erde,  die  unter 
und  bei  den  Polen  stärker  wirkt  als  unter  dem  Aequator,  leidet 
diese  bedeutende  Veränderungen,   zu  denen  noch  drei  interessante 
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Erscheinungen  kommen,  die  dazu  dienen,  die  Oberfläche  des  Meeres 
aus   ihrem   Gleichgewichte  zu  bringen:   die  Wellenbewegung,  die  ' 
Strömungen    und    die    regelmässig   wiederkehrende   Ebbe    und 
Fluth. 

Die  Wellenbewegung,  eine  Wirkung  des  Windes,  ist  die  erste 
Bewegung  des  Meeres ;  verliert  die  Luft  ihr  Gleichgewicht,  so  geräth 
sie  in  wellenförmige  Schwingung,  stösst  somit  auf  die  Fläche  des 
Wassers  und  stört  die  horizontale  Lage  desselben.  Der  angestossene 
Theil  erhebt,  um  dem  Drucke  zu  weichen,  den  nächstfolgenden,  es 
entsteht  also  eine  Erhöhung,  die  aber,  vermöge  der  Schwere  des 
Wassers,  sogleich  wieder  sinkt  und  eine  andere  Masse  dadurch  in 
die  Höhe  drückt.  Demnacli  ist  die  AVellenbewegung  ein  fortwährendes 
Steigen  und  Fallen  zweier  AVasserhfigel ,  wobei  aber  das  Wasser 
nicht  fortfliesst. 

Mit  der  Stärke  des  Windes  nimmt  auch  die  Bewegung  des 
Wassers  zu ;  die  Wellen  wachsen  an  und  üben  einen  grösseren  Druck 
aus.  Ein  zu  heftiger  Druck"  der  Luft,  wie  beim  Taifun  (Wirbel- 
orkan, Drehsturm),  lässt  jedoch  die  Wellen  nicht  sogleich  steigen, 
welche  nur,  uaclidem  die  erste  Wuth  des  Sturmes  über  das  Wasser 
brauste,  sich  erheben  können. 

Durch  das  in  der  Luft  hergestellte  Gleichgewicht  —  die  ein- 
getretene Windstille  —  werden  indessen  die  Wellen  nicht  sogleich 
beruhigt,  sondern  rollen,  besonders  im  Ocean,  noch  lange  fort-,  was 
man  ,todte  See'  nennt. 

Die  Höhe,  zu  welcher  die  AVellen  steigen,  ist  nicht  genau 
bestimmt,  obschon  in  neuerer  Zeit  Versuche  gemacht  wurden,  sie  in 
offener  See  zu  messen;  man  nimmt  jedoch  10  Meter  für  deren  Höhe 
beim  Sturme  an.  Zu  furchtbarer  Höhe  wachsen  sie,  vom  Orkan  auf- 
gewühlt, am  Kap  Hörn  und  dem  der  guten  Hoffnung*).  An  Küsten, 
wo  sie  sich  an  Hindernissen  brechen,  steigen  sie  zu  bedeutender 
Höhe,  mit  der  Gewalt  der  Brandung  Alles  vor  sich  wegreissend. 

Eine  zweite  Bewegung  des  Meeres  ist  die  Strömung,  welche 
darin  besteht,  dass  das  Meer,  auch  ohne  vom  Winde  l)ewegt  zu  sein, 
nach   einer   gewissen  Kichtung  treibt.  Die  Bewegung  oder  Strömung 


*)  Wüllorstorf :  Reise  der  österreichischen  Fregatte  XOVARA  um  die  Welt 
(1857  bis  1859). 
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des  freien  Meeres  ist  zufolge  des  Umscliwunges  der  Erde  von  Osten 
nach  Westen,  dort  ausgenommen,  wo  sie  Widerstand  findet,  wie 
im  Golf  von  Mexico,  wo  der  sogenannte  Oststrom,  vom  einschliessenden 
Lande  zurückgestossen ,  die  Eichtung  nach  Nordost  einschlägt  und 
in  dieser  fortströmt,  bis  er  in  höheren  Breiten  sich  verliert. 

Meeresströmungen  geben  oft  sehr  interessante  Nachrichten  durch 
die  sogenannte  ,Flaschenpost* ,  die  theilweise  auch  dazu  benutzt" 
wird,  um  die  Kichtung  der  Strömungen  im  Meere  zu  erforschen.  In 
eine  gewöhnliche  Flasche  von  starkem  Glase,  wie  die  Champagner- 
Flaschen  oder  die  sogenannten,  mit  Stroh  überflochtenen  Damisans 
sind,  oder  in  verpichte  Holzgefösse,  werden  von  Schilfen,  die  sich 
in  Gefahr  befinden,  oder  die  überhaupt  Nachrichten  der  Strömung 
übergeben  wollen,  einige  Notizen,  wie  Name  des  Schiffes,  Länge  und 
Breite  des  Ortes,  wo  man  sich  befindet,  Datum  etc.  auf  ein  Blatt 
Papier  geschrieben,  in  die  Flasche  gelegt,  worauf  man  sie  gut  ver- 
korkt in  die  See  wirft.  Diese  Flaschenpost  ist  etwa  seit  einem 
halben  Jahrhundert  förmlich  organisirt  und  hat  die  besten  Eesultate 
geliefert.  Kapitän  Beecher,  der  ehemalige  Kedakteur  des  ,Nautical- 
ilagazine',  beschäftigte  sich  viele  Jahre  hindurch  mit  der  Sammlung 
der  Berichte,  welche  die  in  der  See  oder  an  der  Küste  auf- 
gefundenen Flaschen  enthielten.  Er  entwarf  eine  Karte,  welche  die 
Beisen  angiebt,  die  jede  solcher  Flaschen  von  ihrem  Abgangs- 
pnnkte  bis  zur  Stelle  ihrer  Auffindung  gemacht  hat,  indem  er  beide 
Endpunkte  direkt  mit  einander  verbindet,  was  die  beste  Methode 
bleibt,  um  die  durchlaufenen  Gewässer  zu  ergründen.  Sie  zählt  119 
solcher  Flaschen  und  begreift  nur  den  Theil  des  atlantischen  Oceans, 
welcher  zwischen  den  Orkney-Inseln  und  Guinea  liegt.  Viele  Flaschen, 
welche  in  der  Nähe  der  afrikanischen  Küste  über  Bord  geworfen 
wurden,  fanden  den  Weg  nach  Europa  —  eine  begann  ihre  Heise 
*Da  Panama-Isthmus  und  landete  an  der  irischen  Küste,  und  anti- 
cipirte  so  die  Austral-Panama-Koute ;  drei  bis  vier,  von  Grönlands- 
fehrem  an  der  Davisstrasse  entsendet,  gelangten  an  die  Nordwestküste 
^on  Irland ;  eine  andere  ging  vom  südlichen  atlantischen  Ocean  aus, 
schwamm  nach  der  Westküste  Afrika's,  bei  der  Strasse  von  Gibraltar 
vorbei,  dann  längs  der  portugiesischen  Küste,  durch  den  Golf  von 
Biscaya  längs  der  Küste  Frankreichs,  und  wurde  bei  der  Insel  Jersey 
aufgefunden ;  wenigstens  berührt  die  gerade  Linie,  welche  von  ihrem 

I>ie  H&rine.  3.  Aufl.  2 
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Ansgangspankte  zur  Landung  gezogen  wird ,  alle  diese  Punkte, 
und  es  ist  sehr  walirscheinlich,  dass  sie  erst  gegen  Nordwest 
und  dann  gegen  Nordost  getrieben  hat,  um  rund  nni  die  afrika- 
nische liiiste  zu  gelangen  und  die  europäische  zu  erreichen,  da  die 
Strömung  im  mittelländischen  Meere  innerhalb  Gibraltar  wieder 
wechselt  und  an  Spaniens  Küste  dem  Ocean  zufliesst.  Wenige  dieser 
aufgefundenen  Flaschen  waren  über  ein  Jahr  auf  der  Keise,  eiDe  sogar 
nur  fünf  Tage.  Diese  wurde  vom  Kapitän  des  Schiffes  RACEHOESE 
am  17,  April  1855  in  der  caraibiachen  See  entsendet  und  schon  am 
22.  April  aufgefischt;  sie  hatte  in  dieser  kurzen  Zeit  drei  Längen- 
grade in  westlicher  Richtung  durchlaufen.  Die  Berichte,  welche 
Kapitän  Beecher  seiner  Flaschenpostkarte  in  einer  Tabelle  beilegt, 
sind  beiläufig  ia  folgender  Weise  und  womöglich  gleichlautend  in 
drei  Sprachen  verfasst:  ,Ich  achreibe  diese  Zeilen,  um  die  Strömung 
auszumitteln ;  lasst  mich  wissen,  wann  und  wo  Ihr  die  Flasche 
gefunden.  Kapitän  N.  N.  Schiff  N.  Breite  ....  Länge  .... 
Datum  ,...'■ 

In  einigen  dieser  Flaschen  befanden  sich  auch  andere  Notizen 
—  über  Wetter  —  Krankheiten  —  Gefahren  —  ja  sogar  kleine 
Gedichte.  Die  Nachrichten  der  Flaschenpost  werden  im  .Nautical- 
Magazino'  von  den  Seeleuten  mit  dem  höchsten  Interesse  gelesen. 
Wir  verdanken  der  Flaschenpost  wichtige  Berichte  bezüglich  der 
Nordpol -Expeditionen;  so  hat  z.  B.  im  Jahre  1848  an  Bord  des 
INTESTIGÄTOR  Kapitän  Bird  ein  Kästchen  mit  Papieren  dem 
Meere  übergeben,  welches  von  dem  Huller  Schiff  PRINCE  OF 
WALES  aufgefangen  wurde,  und  die  englische  Admiralität  von 
der  Richtung,  die  der  bereits  für  verloren  gehaltene  INVESTIQäTOH 
und  dessen  Geleitschiff  ENTREPRISE  genommen ,  und  von  deren 
Zustande  benachrichtigte.  Wie  manches  Schiff  ging  in  den  letzten 
Jahren  verloren,  von  dessen  Schicksale  uns  nur  die  Flaschen- 
post einige  Nachrichten  gab  und  über  die  Verhältnisse  aufklärte, 
in  denen  eich  Schiff  und  Mannschaft  kurz  vor  dem  Untergänge 
befanden.  —  Eines  der  merkwürdigsten  Ereignisse  bleibt  aber  in 
der  Geschichte  der  Flaschenpost  das  durch  Kapitän  d'Auberville 
des  Barkschiffes  CHIEFTAIN  von  Boston  an  der  afrikanischen 
Küste  am  Fusse  des  Berges  Abylus  aufgefundene  Cedernfösschen, 
das  —    aussen  mit   Muscheln    ganz    bedeckt  —  in   seinem  Inneren 
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eine   übertheerte  Kokosnuss   enthielt,    in    welcher  auf  einem  Per- 
gamentstreifen ein  kurzer  Bericht,  von  der  Hand  Christoph  Colum- 
bos    1493    geschrieben    und   an  Ferdinand  und  Isabella    gerichtet 
war.  Columbus  schrieb:  „Ich  glaube  nicht,  dass  die  Mannschaft  den 
nächsten  Tag  erleben  wird,   die  SchiflFe  befinden  sich  zwischen  den 
westlichen  Inseln,   und  ich  übergebe  nebst  diesem  Berichte  noch 
zwei   gleiche  den  Wellen,   in  der  Hoffnung,  dass  man  sie  auffinden 
wird.*    —    Morier  Evans   theilte   dem  Bedakteur  der  ,Times'  kurz 
nach  der  Veröffentlichung  dieses  interessanten  Fundes  eine  alte  Beise- 
beschreibung  aus  der  Zeit  Christoph  Columbus  mit,  in  der  sich  folgende 
Stelle  befand:  Der  Admiral,  als  er  den  Tod  vor  Augen  sah,  wünschte, 
dass  die  Kunde  seiner  Entdeckung  (da  er  bereits  bei  den  Azoren  war) 
zur  Kenntniss  der  katholischen  Majestäten  gelangen  möchte;  in  dieser 
Absicht  schrieb  er  den  Erfolg  seiner  Unternehmung  auf  ein  Pergament, 
umwickelte   es  mit  Wachstuch,  legte   es  in  ein  hölzernes  Kästchen 
und  senkte  es  in  Gegenwart   der  ganzen  Mannschaft,   welche  dieser 
Handlung  mit  religiöser  Feierlichkeit  beiwohnte,  in  die  See. 

Die  Flaschenpost  hat  vor  Kurzem  sogar  Petermanü's  Behaup- 
tung, dass  eine  nordöstliche  Strasse  in  das  Polarmeer  führe,  durch 
eine  norwegische  Flasche  bestätigt,  die  an  der  Küste  Sibiriens  auf- 
gefangen wurde. 

Wenn  auch  Nachrichten,  wie  die  eben  erwähnten,  uns  etwas 
verspätet  durch  die  Flaschenpost  zukommen,  so  bleibt  dieses  Mittel 
doch  jedenfalls  das  einzige,  um  über  die  Stärke  und  Bichtung  der 
Strömungen  im  Meere  aufgeklärt  zu  werden,  deren  genaue  Kennt- 
liiss  für  die  Schiffahrt  von  hohem  Interesse  ist. 

Ausser  dem  grossen  Golfstrome  giebt  es  in  verschiedenen 
Theilen  des  Meeres  noch  viele  Strömungen,  welche  nach  verschie- 
denen Bichtungen  fliessen,  und  deren  Ursachen  noch  nicht  genügend 
bekannt  sind. 

Durch  entgegengesetzte  Strömungen  entstehen  Wirbel  auf  dem 
Meere,  deren  berühmtester  der  Maelstrom  an  Norwegens  Küste  ist. 
Der  neueren  Schiffahrt  sind  die  aus  der  alten  Geschichte  berühmten 
Wirbel  Scylla  und  Charybdis  in  der  Meerenge  von  Messina  zu 
unbedeutend,  als  dass  sie  weitere  Erwähnung  verdienten. 

Die  dritte  und  unstreitig  die  merkwürdigste  Bewegung  ist  die 

täglich  zweimal  wiederkehrende  Fluth   und  Ebbe.  Allmählich  steigt 
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(las  Meer,  bis  es  nach  sechs  Stunden  seine  grösste  Höhe  erreiclit 
hat,  steht  dann  einige  Minuten  still  und  ßllt  wieder  während  der 
nächsten  sechs  Stunden,  bis  es  auf  Jio  gröaste  Tiefe  hinabkonimt, 
wiedenim  einige  Minuten  still  steht  und  von  Neuem  zu  steigen 
beginnt.  Im  Ocean  und  besonders  zwischen  den  Wendekreisen  tritt 
der  Augenblick  des  höchsten  Wasserstandes,  wenn  nioht  Neben- 
umstände, wie  die  Nähe  des  Landes,  hindernd  einwirken,  ungefähr 
drei  Stunden,  nachdem  der  M^nd  durch  den  Mittsgskreis  (Meridian) 
lies  betreffenden  Ortes  gegangen  ist,  ein. 

Ununterbrochen  dauert  dieses  Steigen  und  Fallen  fort,  nur  tritt 
die  hohe  Fluth  täglich  ungefähr  49  Minuten  später  ein,  indem 
um  eben  so  viel  Zeit  der  Mond  täglich  später  durch  den  Meridian 
geht  (kubninirt),  Ueberall  wo  diese  Bewegung  des  Meeres  nicht  durch 
einengende  Küsten  gebindert  ist,  zeigen  sieh  in  diesem  Phänomeu 
drei  regelmässige  Veränderungen:  eine  tägliche,  eine  monatliche  und 
eine  jährliche-  Hieraus  ergiebt  sich  nun  deutlich,  dass  Mond  und 
Sonne  dnrcb  ihren  vereinten  Einfluss  auf  den  Erdkörper  Fluth  imd 
Ebbe  hervorbringen;  eine  Kenntniss,  welche  bereits  die  Alten 
besassen,  und  welche  durch  viele,  namentlich  im  Weltmeere  angestellte 
Beobachtungen  bestätigt  wurde. 

Nach  dem  Gesetze  der  Anziehung  ist  bewiesen,  dass,  wenn  eine 
beträchtlich  grosse  Kugel  mit  einer  dünnen  Lage  eines  flüssigen 
Gegenstandes  umgeben,  in  allen  ihren  Theilen  gegen  einen  äusseren 
Punkt  oder  Körper  gravitirt,  die  sie  umgebende  Flüssigkeit  die  Kugel- 
form verlassen  muss  und  die  Gestalt  eines  elliptischen  Sphäroids 
annimmt,  dessen  grosse  Achse  gegen  den  anziehenden  Körper 
gerichtet  ist.  Je  näher  nun  Sonne  und  Mond  der  Erde  sind,  desto 
grösser  sind  ihre  Wirkimgen  auf  Fluth  und  Ebbe;  die  Trägheit  des 
Wassers  und  der  Umschwimg  der  Erde  verspäten  indess  die  Fluth 
und  vermindern  ihre  Höhe.  In  den  Tagen  des  Neu-  und  Vollmondes 
(Syzygien)  treten  natürlich  die  stärksten  Fluthen  ein,  die  alsdann  den 
Namen  ,Springfluthen'  erbalten;  ist  zugleich  der  Mond  in  der  Erd- 
nähe (Perigäum),  so  werden  diese  noch  gewaltiger.  Dem  grossen 
Newton  hat  man  die  Erklärung  dieses  Phänomens  zu  verdanken,  das 
durch  Bemoulli  und  Euler  noch  erschöpfender  ausgearbeitet  ward. 

Ceber  den  65"  Breite  hinaus  werden  Fluth  und  Ebbe  unbe- 
deutend; Binnenmeere,  wie  das  mittelländische  und  haltische,  haben 
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wenig  oder  gar  kein  bemerkbares  Steigen  und  Fallen  des  Wassers, 
indem  sie  im  Yerhältniss  zum  Ganzen  zu  unbedeutend  sind;  die 
Anziehungskraft  der  Sonne  imd  des  Mondes  ist  an  beiden  Extre- 
mitäten fast  gleich  und  kann  daher  auf  das  Wasser  nur  einen 
geringen  Einfluss  ausüben. 

Die  Höhe,  zu  welcher  das  Wasser  während  der  Fluth  steigt, 
ist  sehr  verschieden  und  von  mancherlei  Umständen  abhängig;  an 
einigen  Stellen  in  England  und  Nord-Amerika  steigt  die  Springfluth 
bis  21°*,  während  sie  an  anderen,  wie  in  Port  Boyal  in  Jamaika, 
nur  eine  Höhe  von  15*^"  erreicht. 

Für  den  Seefahrer  ist  es  von  grösster  Wichtigkeit,  genau  zu 
wissen,  wann  Fluth  und  Ebbe  stattfinden,  indem  er  nicht  allein 
dadurch  einen  unersetzlichen  Zeitverlust,  sondern  zuweilen  auch  dem 
Untergange  seines  Schiffes  und  seiner  Ladung  vorbeugen  kann,  wenn 
er  z.  B.  vor  einen  Hafen  kommt,  der  von  Untiefen  umgeben  ist. 
über  welche  er  nur  mit  steigender  Fluth  zu  segeln  vermag,  und  er  sich 
genöthigt  sieht,  die  Fluth  abzuwarten,  um  mit  derselben  einzulaufen. 

Nach  der  Beschreibung  des  Meeres  ist  es  nöthig,  noch  einige 
Worte  über  einen  Gegenstand  zu  sagen,  der  einen  ebenso  grossen 
Einfluss  wie  jenes  auf  die  Schiffahrt  ausübt. 

Die  den  Erdball  umgebende  Luft  zeigt,  wie  alle  ausdehnsam 
flüssigen  Körper,  ein  ewiges  Bestreben,  das  Gleichgewicht  zu  erhalten, 
oder  das  gestörte  wieder  herzustellen.  Wird  dieses  Gleichgewicht 
durch  ausdehnende  Wärme  oder  durch  zusammenziehende  Kälte  auf- 
gehoben, so  strömt  zur  Wiederherstellung  desselben  die  daran  gren- 
zende Luft  herzu:  dies  ist  die  Ursache  des  Windes. 

Beständige  Ursachen  erzeugen  beständige  Wirkungen;  die 
stärkere  Erwärmung  der  Luft  zwischen  den  Wendekreisen  bewirkt 
natürlich  ein  fortwährendes  Zuströmen  kälterer  Luft  aus  den  Polar- 
gegenden. Dieses  Zuströmen,  mit  dem  Luftzuge  vereint,  welcher 
durch  den  Umschwung  der  Erde  hervorgebracht  wird,  bringt  in  jenen 
Breiten  e^nen  fortwährenden  Ostwind  hervor,  der  nördlich  vom 
Aequator  ^wischen  Nord  und  Ost,  südlich  von  ihm  zwischen  Süd  und 
Ost  weht  (Passat- Winde). 

Ausser  diesem  beständigen  Winde  giebt  es  noch  periodische, 
welche  in  gewissen  Meeren  eine  Zeit  des  Jahres  nach  einer,  die 
andere  Zeit  nach  einer  entgegengesetzten    Sichtung  wehen.    Diese 


"Winde,  unter  dem  Namen  Monsun  bekannt,  wehen  nördlich  vom 
Aequator  und  in  der  ganzen  Ausdehnung,  welche  zwischen  der 
Oatküste  von  Afrika  und  dem  Meridian  enthalten  ist,  der  durch 
den  westlichen  Theil  Japans  geht,  aua  Südwest  von  der  Mitte  April 
bis  Mitte  Oktober,  und  von  Nordost  während  der  anderen  Monate; 
das  rothe  Meer  und  der  persische  Golf,  in  denen  veränderliche  Winde 
herrschen,  sind  ausgenommen.  Die  Abwechslung  des  südlichen  xnm 
nördlichen  Monsun  geschieht  indess  nicht  plötzlich;  den  TTebergang 
von  einem  zum  anderen  bezeichnen  Windsülle,  veränderliche  Winde 
und  Starme. 

In  höheren  Breiten  kennt  man  nur  veränderliche  Winde,  mit 
Ausnahme  der  in  der  guten  Jahreszeit  täglich  konstaut  abwechseln- 
den See-  und  Landbrisen,  die  sich  in  folgender  Weise  erklären :  Das 
Seewaaser  erwärmt  sich  weniger  an  der  Oberfläche  als  das  feste 
Land,  da  die  Sonnenstrahlen,  die  es  treffen,  weit  tiefer  eindringen 
als  auf  dem  Kontinente,  und  weil  der  Wasserspiegel  eine  grössere 
Refraktion  bietet,  wiihrend  die  Landoberfläche  als  besserer  Leiter 
und  auch  in  Folge  ihrer  Farbe  die  Wärme  einsaugt.  Hieraus  erklären 
sieh  die  bei  schönem  Wetter  konstanten,  in  gewissen  Tagesstunden 
regelmässig  eintretenden  See-  und  Landbrisen,  die  im  mittelländi- 
schen Meere  ,imbatto'  oder  ,forean'  und  ,vento  da  terra'  heissen.  — 
Das  zu  einer  gewissen  Tagesstunde  (gegen  10  Uhr  Morgens)  bereits 
durchgewärmte  Land  bildet  über  sich  die  verdünnte  Luft,  in  welche 
die  dichtere  kältere  von  der  See  aus  einströmt  (Seewind).  Nach 
Sonnenuntergang  findet  dasselbe  Phänomen  umgekehrt  statt.  —  Die 
Erde  als  besserer  Leiter  kühlt  schneller  ab  als  die  langsam  erwärm- 
ten Luftschichten  über  der  See.  Vom  Lande  strömt  daun  die  dich- 
tere Luft  in  die  noch  verdünnte  wärmere,  die  sich  über  dem  Meere 
befindet,  und  so  entsteht  die  nächtliche  Landbrise.  Gegen  Morgen, 
wo  das  Gleichgewicht  wieder  hergestellt  ist,  treten  die  Windstillen 
ein,  die  dann  gewöhnlich  bis  zum  Beginne  des  Seewindes  dauern. 

Die  schnelle  Evaporation  eines  kahlen  unbebauten  Landes  erzeugt 
daher  auch  die  heftigen  Lokalwinde,  wie  der  Nord-West  im  mittel- 
ländischen, der  Mistral  in  der  Provence,  der  Nord  im  griechischen 
Archipel,  der  Nord-Ost  und  Ost-Nord-Ost  (Bora)  im  adriatischen 
Meere,  Allmähliche  Bewaldung  solcher  Länder  bleibt  die  einzige  Abhilfe 
gegen   diese  verheerenden  Stürme,  und  als  Beweis  dafiir  dient,  daaa 
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bei  reichlichem  Schneefalle  auf  kahlen  Gebirgen  vollkommen  Wind- 
stille herrscht,  da  die  Evaporation  dann  weit  geringer  ist,  als  sie 
das  kahle  poröse  Land  miter  den  Sonnenstrahlen  nach  einem  Begen 
bietet. 

Die  verdienstvollsten  Leistmigen  bezüglich  des  Studiums  der 
Luftströmungen  bleiben  ohne  Zweifel  jene  des  amerikanischen  See- 
Officiers  Maury,  die  er  in  seiner  physischen  Geographie  des  Meeres 
und  in  seinen  ,Sailing  directions'  veröffentlicht  hat,  und  die  vom 
österreichischen  Vice-Admirale  Freiherrn  von  Wüllerstorf  während 
der  Erdumseglung  an  Bord  der  Fregatte  NOVARA  (1857—1859), 
so  kostbar  bereichert  wurden.  Durch  Maury's  bewunderungswürdige 
Zusammenstellung  der  ,Wind-  and  current  Charts'  wird  den  Seefahrern 
gleichsam  die  Wasserstrasse  vorgezeichnet,  auf  der  ihnen  die  Elemente 
bei  transatlantischen  Beisen  die  grössten  Vortheile  bieten.  Nicht 
immer  ist  der  gerade  Weg  zur  See  auch  der  kürzeste. 

Maury's  Werk  und  seine  Karten  gleichen  guten  Führern,  die 
auf  jedem  Punkte  des  unendlichen  Weltmeeres  dem  Schiffer  zeigen, 
wie  er  zwar  nicht  auf  dem  kürzesten  Wege,  aber  in  der  kürzesten 
Zeit  zu  den  verschiedenen  Zielen  gelangt,  für  die  er  bestimmt  ist. 
Erst  wenige  Decennien  sind  verflossen,  seitDove  durch  sein  ,Drehungs- 
Gesetz  der  Winde'  die  erste  Basis  zu  einer  meteorologischen  Wissen- 
schaft gelegt  hat,  und  darum  nennt  man  ihn  mit  Becht,  nebst  Eämptz, 
den  Gründer  der  wissenschaftlichen  Meteorologie.  Die  Drehung  der 
Erde,  die  Wärme  und  die  Gravitation  sind  die  drei  Motoren,  welche 
den  Wasser-  und  den  Luftocean  in  Bewegung  setzen,  sie  sind  es, 
die  durch  die  verschiedenen  Verhältnisse  ihrer  Wirkungen,  in  Ver- 
bindung mit  der  so  vielgestalteten  festen  Erdrinde  jene  Phänomene 
veranlassen,  welche  wir  unter  dem  Namen  ,Wetter'  begreifen.  Das 
Drehungs-Gesetz  auf  eine  allgemeine  Formel  zurückgeführt,  lautet : 
der  Wind  geht  mit  der  Sonne,  d.  h.  die  Drehung  des  Windes,  der 
Luftströnaungen,  erfolgt  auf  der  Nordhälfte  der  Erde  wie  der  Zeiger- 
gang einer  LTir,  von  Nord  durch  Ost  und  Süd  nach  West;  auf  der 
südlichen  Hemisphäre  von  Süd  durch  Ost  und  Nord  nach  West.  Die 
Ursache  ist  einfach  die  folgende:  Vertikal  unter  der  Sonne  ist  der 
heisseste  Punkt  der  Erde,  und  da  die  Erde  sich  dreht,  entsteht 
daraus  eine  heisse  Linie.  Wärme  dehnt  die  Körper  aus ;  die  erwärmte 
Luft  steigt  also  als  leichterer  Körper  in  die  Höhe,  das  Gleichgewicht 
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ist  dadurch  gestört,  und  es  strömt  nun  die  kültere  Liift  vom  Pole 
dem  Aequator  zu.  Die  Luft  hat  die  Bewegung  des  Ortes,  von  dem 
sie  ausgeht ;  am  Aequator  dreht  sie  sich  mit  einer  Schnelligkeit  von 
15  geographischen  oder  60  Seemeilen  {=  11.,,  MjTiameter)  in  der 
Stunde  von  West  nach  Ost,  auf  der  Breite  von  Berlin  nur  mit 
9  Meilen  i=  6.,,  Mjriameter)  stündlicher  Geschwindigkeit;  am  Pole 
ist  die  Bewegung  Null.  Die  Luft,  die  vom  Pole  gegen  den  Aequator 
strömt,  bleibt  also  gegen  die  Schnelligkeit  des  Ortes,  dem  sie  zuströmt, 
zurück,  sie  erscheint  daher  nicht  als  ein  Luftstrom  aus  Xord,  sondern 
mit  einer  Abweichung  nach  Osten,  die  um  so  grösser  wird,  je  grösser 
der  Unterschied  in  den  Geschwindigkeiten  ist.  Nordostwind  auf  der 
nördlichen  Hemisphäre  ist  somit  nichts  anderes  als  ein  Nordwind, 
der  aus  grosser  Entfernung  kommt,  und  darum  auch  der  kälteste 
Wind.  Bei  einer  Strömung  der  kälteren  Luft  zum  Aequator  wird 
daher  jeder  Nordstrom  zu  einem  immer  mehr  östlichen,  je  länger 
er  dauert,  d.  h,  aus  je  höheren  Breiten  er  kommt,  bis  das  Gleich- 
gewicht im  umgekehrten  Sinne  gestört  wird,  dann  fiiesst  der  warme, 
in  der  Richtung  \-om  Aequator  kommende  Strom  wieder  nach  Nor- 
den, verdrängt  den  nordöstlichen  Strom,  wird  aber,  je  länger  er 
dauert,  d.  h.  aus  je  näher  dem  Aequator  gelegenen  Breiten  er  kommt, 
allmählich  immer  mehr  zum  westKchen  Strome,  bis  dieser  wieder  vom 
kalten  nördlichen  Strom  verdrängt,  und  so  die  vollständige  Drehung 
der  Luftströmung  durch  die  Windrose  gemacht  wird.  Das  umgekehrte 
Phänomen  findet  auf  der  südlichen  Hemisphäre  statt.  Die  ungleiche 
Temperatur- Vertheilung  und  die  Drehung  der  Erde  sind  daher  die 
Grundmotoren  der  Luftströmungen.  Unter  der  Sonnenbahn  (Ekliptik), 
wo  es  nur  einen  aufsteigenden  Strom  giebt,  liegt  die  Zone  der  Kalmen. 
Die  Luft  strömt  unten  als  kalte  und  schwere  dem  Aequator  zu, 
und  oben  als  warme  und  leichte  vom  Aequator  ab.  Die  Passat- 
winde sind  der  einfachste  Fall  dieser  Luftströmung.  Die  verschiedene 
Vertheilung  von  Land  und  Wasser,  von  Hochland  und  Tiefland  etc. 
modifieiren  unendlich  diese  einfachen  Grundformen.  Niederschläge, 
wie  Eegen,  Schnee,  Hagel,  sind  die  Resultate  der  Kämpfe  zweier 
Strömungen.  Wegen  seiner  Kälte  ist  der  Polarstrom  schwer  und 
trocken,  der  warme  Aequatorialstrom  leicht  und  feuchter,  weil  sich 
der  Feuehtigkeitsgrad  nach  der  Wärme  richtet.  Weil  der  Polar- 
strom aus  Breiten  niederer  Temperatur  kommt  und  seine  Temperatur 
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also  zunimmt,  bringt  er  heiteren  Himmel;  der  Aequatorialstrom 
hingegen,  da  seine  Temperatur  abnimmt,  bringt  Wolken.  —  Das 
Gesetz  dieser  Erscheinungen  war  uns  durch  lange  Zeit  unbe- 
kannt, aber  es  war  darum  nicht  unbestimmt.  Was  uns  im 
grossen  All  überhaupt  als  regel-  und  gesetzlos  dünkt,  erscheint 
uns  eben  nur  so  in  Folge  der  uns  mangelnde^  Kenntniss,  und  so 
nennen  wir  oft  Zufall,  was  nur  die  nothwendige  Folge  einer  höheren 
Anordnung  war,  die  wir  nicht  begriffen,  nicht  gewusst,  nicht  geahnt 
haben.  Zu  diesen  Phänomenen,  deren  innerer  Verlauf  sich  lange  Zeit 
dem  Forscherblicke  entzog,  gehört  vor  Allem  die  Kenntniss  des 
Luft-  und  Wassermeeres.  Wir  leben  am  Boden  des  ersten,  auf  der 
Oberfläche  des  zweiten.  Ein  Fortschritt,  eine  Kenntniss  dieser  beiden 
für  uns  so  mächtigen  Elemente  ist  aber  nur  durch  unzählige  Beob- 
achtungen denkbar.  Dem  unermüdlichen  Sammel-  und  Sichtungs- 
Eifer  Maurv's  und  seinem  Scharfblicke,  mit  dem  er  die  zahllosen 
Einzelbeobachtungen  auf  die  Grundwahrheit  zurückführte  und  das 
Stetige  im  Wechsel  nachwies,  dieser  seltenen  Gabe  eines  seltenen 
Mannes  ist  es  gelungen,  das  Unbegriffene  begreiflich  zu  machen, 
und  aus  Tausenden  von  Loggbüchern  der  Oceanfahrer  seine  herr- 
lichen ,Wind-  and  current  Charts'  zusammenzustellen,  die  nun  das 
Evangelium  des  Seemannes  geworden  sind,  das  sie  freilich  schon 
trüher  in  dem  Buche  der  Natur  gelesen  hatten,  das  ihnen  aber 
Maurv  erklärte. 

Cyklonen,  Taifune,  Pamperos  sind  Drehstürme,  die  schon 
unzählige  Opfer  gefordert  haben;  —  sie  unterscheiden  sich  von  den 
gewöhnlichen  Stürmen  dadurch,  dass  sie  nicht  in  ein  und  derselben 
Sichtung  wehen,  sondern  sich  kreisförmig  mit  grosser  Geschwindig- 
keit um  einen  Mittelpunkt  (Centrum,  Vortex)  des  Orkans  bewegen. 
Betrachtet  man  die  Entstehung  einer  Wasserhose  auf  See  oder  eines 
Staubwirbels  am  Lande,  so  hat  man,  wenn  man  sich  den  Durch- 
messer derselben  um  Hunderte  von  Meilen  vergrössert  denkt,  ein 
deutliches  Bild  des  Orkans.  Ausser  dieser  kreisförmigen  Bewegung 
des  Orkans  um  das  Centrum  besitzt  derselbe  noch  eine  zweite:  die 
fortschreitende  des  Centrums  und  mit  ihm  des  ganzen  Orkanfeldes 
in  einer  Eichtung.  Diese  zweifache  Bewegung  ist  etwa  mit  jener 
des  Bades  an  einem  fahrenden  Wagen  zu  vergleichen.  Während  das 
Bad  sich  um  seine  Achse  dreht,  schreitet  diese  selbst  in  der  Sichtung 
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der  Bewe^ng  fort;  ebenso   dreht  sich  der  Orkan  Tim  dae  Centmm, 

während  das  ganze  Sturmfeld  in  einer  gewissen  Richtung  fortschreitet. 
Demnach  sind  bei  Orkanen  zwei  Bewegungen  zu  berücksicht^en : 
1.  die  kreisförmige,  2,  die  fortschreitende  des  Centrums  oder  der 
Weg  des  Orkans.  Die  Orkane  kommen  in  den  Herbstmonaten  in 
beiden  Hemisphären  vor,  sobald  sich  die  Sonne  von  ihrem  Sommer- 
Solstitiiim  nach  dem  Aequator  bewegt,  iu  der  aüdlichen  Hemisphäre 
somit  von  December  bis  April,  in  der  nördlichen  von  Juni  bis 
Oktober.  Der  Ort  ihrer  Erscheinung  beschränkt  sich  auf  die  heiase 
Zone,  der  gelahrlichste  Punkt  des  Orkans  ist  sein  Centrum,  wo  der 
"Wind  durch  die  schnelle  Drehung  des  Sturmfeldes  auch  am  schnell- 
sten wechselt  und  die  See  am  unregelmäasigsten  durcheinander  läuft. 
Bei  gewöhnlichen  Stürmen,  wo  die  See  vor  dem  Winde  lauft,  kann 
sich  ein  gut  gebautes  und  gut  gesteuertes  Schiff  immer  halten: 
wenn  der  Wind  aber  von  der  einen  Seite  weht  und  die  See  von  der 
entgegengesetzten  in  mächtigen  Wogen  daherrollt,  wird  das  beste  Schiff 
hilflos.  Eine  solche  Lage,  wo  alle  Geschicklichkeit  und  Seemannsehaft 
nichts  helfen,  rauss  um  jeden  Preis  vermieden  werden.  Selbst  die 
zuweilen  plötzlich  eintretende  Windstille  im  Centrum  des  Orkans 
ist  höchst  gefährlich,  weil  dieser  immer  sehr  heftige  unvorhergese- 
hene Windstösse  folgen,  die  bei  der  geringsten  Segelführung  den 
Verlust  der  Masten  und  selbst  das  Kentern  des  Schiffes  zur  Folge 
haben  können.  Die  Vorzeichen  der  Orkane  sind:  merkliches  Fallen 
des  Barometers,  dieses  treuesten  Freundes  des  Seemannes  auf  dem 
hohen  Meere,  unreine  obere  Luft,  Hof  um  Sonne  und  Mond,  zerris- 
sene massenhafte  Wolkenbänke,  trüber,  mistiger  Horizont,  undtneiatens 
ein  immer  mehr  zunehmender  Seegang  von  einer  ganz  anderen  Seite, 
als  die  wehende  Kühlte  ihn  mit  sich  bringen  sollte.  Dieser  Swell. 
wie  ihn  der  Seemann  nennt,  zeigt  sich  oft  mehrere  Tage  vor  dem 
Auftreten  des  Orkans;  vor  Allem  aber  bediene  man  sich  zur  Erken- 
nung des  nahenden  Orkans  jenes  unschätzbaren  und  besonders  in 
den  Tropen  nie  trügenden  Instrumentes  —  des  Barometers.  Maury 
hat  in  seinen  ,Sailing  directiona'  durch  unzählige  Beobachtungen  aber 
auch  gegen  diese  verheerenden  Orkane  den  Ariadne-Faden  der 
Wissenschaft  gefunden,  der  den  Bedrängten  den  Weg  zeigt,  um 
dem  fürchterlichen  LabjTintbe  zu  entkommen.  Die  Aufgabe  besteht 
einfach  dariu,  das   Centrum  des  Drebwindes  zu  erfahren,  um  dieses 
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sorgfältig  und  um  jeden  Preis  zu  venneiden,  und  hierfür  wurden 
bestimmte,  unfehlbare  Eegeln  für  jede  der  Hemisphären  festgesetzt, 
wie  z.  B.  die  folgende:  Um  auf  der  südlichen  Hemisphäre  die 
Richtung  zu  finden,  in  welcher  das  Centrum  des  Orkans  liegt, 
drehe  man  das  Gesicht  gegen  den  Wind  und  bestimme  seinen 
Namen;  acht  Eompass-Striche  von  dieser  Bichtung  zur  linken  ist 
die  Bichtung,  in  der  das  Centrum  liegt.  Nun  weiss  man,  in  welcher 
Bichtung  das  Schiff  zu  laufen  hat,  um  sich  von  dem  Centrum  zu 
entfernen.  Hat  es  die  Wissenschaft  hier  nicht  zu  einem  bewun- 
derungswürdigen Besultate  gebracht  und  Tausende  von  Menschen- 
leben und  Millionen  an  Werth  sichergestellt?  Im  H.  Bande  der 
ßeisebeschreibung  der  Fregatte  NOVAEA  finden  wir  die  lebendige 
Schilderung  eines  solchen  Taifuns  in  der  Südsee  und  die  lohnenden 
Folgen  der  genau  beobachteten  Sturmregeln. 

Und  diese  kostbaren  Schätze  werden  allen  Seefahrern  unent- 
geltlich geboten:  jeder  Steuermann  oder  Kapitän,  der  beweisen 
kann,  dass  er  die  nöthige  Fertigkeit  besitzt,  um  vergleichsweise 
einfache  Beobachtungen  zu  machen,  der  sich  verpflichtet,  dieselben 
vorzunehmen  und  hiervon  Abschriften  an  das  National-Observatorium 
zu  Washington  einsendet,  erhält  unentgeltlich  ein  Exemplar  der 
herrlich  gezeichneten  Wind-  und  Strömungskarten  und  des  Buches 
,Sailing  directions'.  Es  ist  mehr  Schuld  der  Bheder  und  der 
Kapitäne  sowie  der  nautischen  Schulen,  als  der  ersten  Anregung  und 
Basis  für  eine  wissenschaftliche  Navigation,  wenn  in  dieser  Bezie- 
hung noch  Vieles  zu  wünschen  übrig  bleibt  und  Wenige  sich  dieses 
'Prämium  verdient  haben.  Der  deutsche  und  österreichische  Seemann 
leistet  im  Allgemeinen  Alles,  was  er  seiner  Lage  nach  leisten  kann. 
Das  Seemanns-Element  ist  in  Deutschland  und  Oesterreich  auf  das 
Glänzendste  vertreten.  Aber  die  Institute,  in  denen  er  seine  Ausbil- 
dung erhält,  kann  er  sich  nicht  besser  schaffen  als  sie  sind,  sich 
deren  Besuch  nicht  erleichtern,  er  kann  ^en  Schiffbau  nur  wenig 
fordern :  Alles  das  muss,  wenn  nicht  vom  Kheder,  vom  Ganzen,  von 
den  Kegierungen  ausgehen.  Betheiliguüg,  vortheilhafte  Be- 
theiligung am  Welthandel  ist  ohne  entsprechende 
Schulen  nicht  denkbar;  gebildete  Kapitäne,  theore- 
tisch-praktisch entwickelte  Seeleute  sind  die  Basis, 
auf  der  jedes   andere  Projekt,  jede    transatlantische 


Spekulation  beruht.  Bis  heute  sind  die  deutschen  und  öster- 
reichischen Seeleute,  wie  es  in  einem  werthvoUen  Aufsätze*)  in  der 
.Allgemeinen  Zeitung'  hoisst,  leider  auf  einen  Unterricht  in  der 
Nautik  angewiesen,  der  sich  auf  das  Minimum  beschränkt,  und  für 
die  gründliche  theoretische  Ausbildung  wird  noch  viel  zu  wenig 
gesorgt.  In  AUem,  was  die  Oceanographie,  die  Technik  der  Schifl- 
fahrt,  den  neueren  Schiffbau,  die  bezüglichen  merkantilen  Verhält- 
nisse etc.  betrifft,  ist  er  lediglich  auf  sich  angewiesen,  Gelegenheit. 
ErfaUnmgen  zu  machen,  hat  er  freilich,  aber  ein  Unwissender 
braucht  beiweitem  länger,  um  sich  Erfahrungen  zu  erwerben,  und 
in  vielen  Fällen  geht  ohne  theoretische  Vorkenntnisse  auch  die 
Erfahrung  unbeachtet  an  uns  vffrüber.  Schulen,  in  denen  der  theo- 
retisch-praktische Unterricht  dem  jungen  Manne  als  kostbare  Aus- 
steuer im  Momente  mitgegeben  wird,  wo  er  sich  dem  Meere  ver- 
mählt ,  nautische  Sebuleu ,  von  erfahrenen  Fachmännern  geleitet. 
sind  die  unentbehrliche  Institution,  deren  Hosten  kein  seefahrender 
Staat  scheuen  sollte,  weil  das  ausgelegte  Kapital  sichere  Zinsen 
trägt.  Je  mehr  Kenntnisse  man  dem  Seemanne  mit  an  Bord  geben 
kann,  desto  besser  wird  er  fahren,  denn  nicht  Der  ist  der  beste 
unter  ihnen,  der  Stengen  und  Raaen  über  Bord  wirft  und  unüberlegt 
in'a  Blaue  segelt,  sondern  Der.  welcher  keinen  Zoll  Segeltuch  mehr 
setzt,  als  Schiff  und  Umstände  erfordern,  aber  auch  keinen  Zoll 
weniger.  Wer  die  Seetüchtigkeit  zweier  so  wichtigen  Elemente,  wie 
sie  Deutschland  und  Oesterreich  bieten,  gehörig  verwerthen  will, 
mu88  das  grosse  Ganze  im  Auge  haben.  Jeder  Seemann  wird  uns 
zugeben,  dass  eiue  Septemberfahrt  im  Nordatlantik  gar  nicht  zu 
vergleichen  ist  mit  der  Herbstfahrt  in  der  Nordsee.  Die  Mühen  des 
Kap  Hörn  verschwinden  für  die  in  Wintermonaten  geschulten  See- 
leute des  deutschen  oder  auch  des  schwarzen  Meeres.  Der  Nord- 
und  Südländer  der  deutschen  und  Österreichischen  Flagge  verdient 
es,  sorgföltig  herangebildet  zu  werden,  und  eine  der  interessantesten 
Erscheinungen  im  socialen  Leben  ist:  ein  gebildeter  Seemann. 
Wer  so  wie  Graefe  die  Gesetze  der  Orkane**)  in  einem  fasslichen 
Vademekum  tabellarisch    zusammenstellt ,   und   die   Theorie    Dove's 


")  Hermann  Orges. 
"j  Ueber  Orkane,  von  Kapitin  Graefe,  Hamburg.  1866. 


29 

und  Maury's,  durch  seine  eigenen  Erfahrungen  bereichert,  seinen 
Gefährten  übergiebt,  der  zeigt  uns  den  Nutzen  gründlicher  Bildung 
und  sollte  unseren  Kauffahrer-Kapitänen  zum  Muster  dienen,  und 
zur  Veröffentlichung  ähnlicher  kostbarer  Werke  über  das  Seewesen 
aufinuntem. 

In  der  Seesprache  bezeichnet  man  den  Wind  durch  die  Worte: 
Brise,  Kühlte,  mit  den  Beiworten:  flau,  frisch,  steif,  da  das 
Wort  Wind  die  Eichtung  desselben  nach  dem  Kompass-Striche 
ausdrückt  und  oft  gleichbedeutend  mit  ,Kurs^  ist.  Je  nachdem  die 
Kühlte  mehr  oder  minder,  d.  h.  unter  einem  kleineren  oder  grösseren 
Winkel  in  die  Segel  fällt,  steuert  das  Schiff  entweder  dicht,  hart 
,am  Winde'  (Figur  1),  oder  mit  '  t 

,raumen  Winde'  (Figur  2)  oder  ^ 

,\or  dem  Winde'  (Figur  3).  ^^^-  ^• 
Wenn  die  Heftigkeit  eines  Sturmes 
ein  Schiff  zwingt,  gerade  vor  dem 
Winde  zu  laufen,  so  nennt  man  dies  ^^' 
»Lenzen'.*)  Können  hierbei  keine 
Segel  geführt  werden,  so  nennt 
man  dies  ,vor  Topp  und  Takel- 
lenzen'. Legt  man  sich  bei  hefti- 
gern  Gegenwind  mit  wenigen  Segeln  ^' 
dicht  an  den  Wind,  um  sich  so  viel  als  möglich  auf  der  Stelle 
zu  erhalten,  auf  der  man  sich  befindet,  so  nennt  man  dies  ,Bei- 
liegen'  (Figur  4). 

Das  Wenden  des  Schiffes  geschieht  entweder  durch  den  Wind, 
indem  man  das  Schiff  erst  ganz  in  die  Bichtung  des  Windes  hinein- 
drehen und  diesen  dann  von  der  anderen  Seite  in  die  Segel  fallen 
lässt,    und   heisst    ,über    Stag    gehen'    oder    nur    ,Wenden' 


\ 


Fig.  3. 


/ 


*)  Wer  eingehendere  Studien  des  ,Schiff  in  See*  machen  will,  als  es 
der  enge  Kahmen  dieses  Baches  gestattet,  dem  seien  als  vorzüglichstes  An- 
schauangsmittel  hierzu  die  meisterlichen  photographischen  Beprodoktionen  der 
weltberühmten  Original-Gemälde  von  A.  Melhje  (circa  80  Blätter)  und  Yon 
Fr.  Hunten  (circa  30  Blätter)  empfohlen,  welche  im  Verlag  von  Otto  Joop 
in  Hamburg  (Admiralitätstrasse  %)  in  vier  verschiedenen  Grössen  und  zum  Preise 
von  M.  0*76  bis  M.  4*50  per  Blatt  erschienen  sind.  —  Melbye  Nr.  66  zeigt 
ein  im  Sturm  ,lenzendes  Schiff'. 
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(Figur  5);   oder  es  geschieht  vor  dem  Winde  und  heisst   ,Halsen* 

(Figur  6).  Stosswinde  oder  Böen  sind  plötzliche  Luftentladungen. 

Fig^  5^  Fig.  6.  die  nur  bei  Gewittern 

/&  oder  unter   Land  vor- 

^  kommen.    Die    grösste 

Geschwindigkeit  des 
Windes  beträgt  circa 
46°"  in  der  Sekunde; 
er  ist  dann  im  Stande, 
die  zerstörendsten  Wir- 
kungen hervorzubringen 
und  wird   mit    dem   Namen    Orkan   belegt. 

Durch  Wirbelwinde  werden  die,  kleinen  Fahrzeugen  gefthrlichen, 
Wasserhosen  erzeugt. 

Bemerkenswerth  ist  es,  dass  der  zwischen  dem  4"  und  10** 
N.  Breite  und  zwischen  dem  20*  und  25"  W.  Länge  von  Paris 
gelegene  Theil  der  See  zu  beständiger  Windstille  verurtheilt  zu  sein 
scheint,  die  von  bedeutenden  Gewittern  und  fast  beständigem  Bogen 
begleitet  ist,  weswegen  dieser  Theil  bei  Seeleuten  auch  vielfach 
den  Namen  ,der  Regen*  führt. 

Die  Steuermanns kunst  lehrt,  ein  SchiflF  auf  dem  sichersten 
und  kürzesten  Wege  von  einem  Hafen  zum  anderen  zu  führen  und 
zu  jedem  Zeitpunkte  den  geographischen  Ort  zu  bestimmen,  an  dem 
es  sich  befindet.  Als  Hilfswissenschaft  der  Steuermannskunst  ist  die 
Mathematik  unerlässlich ,  und  es  basiren  alle  nautischen  Berech- 
nungen auf  der  Trigonometrie. 

Man  findet  den  Ort  eines  Schiffes  auf  See  auf  zweierlei  Weise: 
einmal  durch  Beobachtungen  und  Messungen  auf  der  Erdoberfläche, 
das  andere  Mal  durch  Messungen  von  Gestirnsabständen  am  Himmel. 
Die  erstere  Art  heisst  geographische  Schiffahrt  (gegisstes 
Besteck).  Die  Messungen,  welche  für  diese  erforderlich  sind,  werden 
mit  Hilfe  des  Kompasses  und  des  Loggs  ausgeführt.  Die  Erde  wird 
trotz  ihrer  Rundung  als  Ebene  angesehen  und  bei  Berechnungen 
demgemäss  die  ebene  Trigonometrie  zu  Grunde  gelegt. 

Die  Ortsbestimmung  durch  Messungen  von  Gestirnsabmes- 
sungen an  der  Himmelskugel,  bei  der  man  nur  mit  Bogen  grösster 
Kreise   zu  thun  hat,  heisst    die    astronomische    Schiffahrt 
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(wahres  Besteck).  Ihre  Aufgaben  werden  mit  Hilfe  der  sphärischen 
Trigonometrie  gelöst. 

Da  sowohl  Logg,  als  Kompass  unvollkommene  Instrumente 
sind,  und  die  geographische  Schiffahrt  bei  ihrem  Gebrauche  somit 
oft  von  unrichtigen  Voraussetzungen  ausgeht,  so  kann  das  gegisste 
Besteck  nur  für  einen  beschränkten  Zeitraum  ein  gewisses  Ver- 
trauen verdienen. 

Als  Hauptregel  gilt  daher  für  den  Seemann,  nur  dann  von 
dieser  Rechnung  Gebrauch  zu  machen,  wenn  Observationen  unmög- 
Kch  sind,  sie  aber  sofort  zu  verwerfen,  sobald  er  Gelegenheit  hat, 
zuTerlässige  Beobachtungen  von    Gestirnen  zu  erhalten.  — 

Das  wichtigste  Instrument,  dessen  der  Seemann  sich  bedient, 
ist  der  Kompass,  ohne  welchen  er  die  Meere  nicht  mit  Sicherheit 
befahren  könnte. 

Auf  die  uns  leider  noch  mystische  Kraft  des  Erdmagnetismus 
gegründet,  wird  die  kleine  Eisennadel  zum  verlässlichsten  Führer 
auf  dem  wüsten  Weltmeere;  wenn  bei  sturmumwölktem  Himmel  kein 
Stern  leuchtet,  bezeichnet  uns  die  Spitze  der  Magnetnadel  aber  doch 
den  Nordpol  und  wird  so  zur  einzigen  Orientirung  bei  Tage  und 
Xacht.*  Unberechenbar  sind  die  Vortheile,  die  Entdeckungen,  welche 
die  Navigation  der  Magnetnadel  verdankt,  und  die  eigentliche  Ent- 
wicklung der  Schiffahrt  datirt  auch  nur  von  der  Epoche  der  Anwen- 
dung der  Magnetnadel  auf  den  Schiffskompass. 

Magneteisenstein    (lateinisch  Magnes,  lapis  Lydius    oder 

Heraclius,  von  dem  Orte  seiner  Auffindung  so  benannt,  oder  lapis  nauticus 

wegen  seiner  Verwendung  in  der  Navigation,  oder  wie  Andere  wollen 

Tom  Schäfer   Magnes,    der   ihn   am  Fusse   des  Berges  Ida  mittels 

seines  eisenbeschlagenen  Stockes  aufgefunden  haben  soll,  wie  Nicander 

erzählt)   ist  ein  Eisenerz,  welches   in  Oktaedern  krystallisirt,  derb 

eingesprengt  und  in  Körnern   auf  Lagern  in  älteren  Gebirgen  und 

lose  im  Sande  in  Schweden,  Sibirien  und   Nordamerika   vorkommt. 

Es   ist  eisenschwarz  von  Farbe,  stark  und  metallisch  glänzend  und 

hat  muscheligen  Bruch.  Dieses  Erz  nennt  man  natürlichen  Magnet, 

zum    Unterschiede  von   den    Magneten,   welche   durch    die    Kunst, 

i   i.   durch   Mittheilung   oder   durch  Erweckung   der  magnetischen 

Kraft  im  Eisen  und  Stahl  hervorgebracht  werden.  Kobalt  und  Nickel 

ziehen  aber  auch  im  reinen  Zustande  nicht  nur  das  Eisen  an,  sondern 


wirken  auch  selbst  magnetisch,  so  dass  man  auch  Magnetnadeln 
aus  reinem  Kobalt  und  Nickel  anfertigen  kann.  An  allen  Magneten 
lassen  sich  zwei  einander  entgegengesetzte  Punkte  finden,  wo  die 
Anziehungskraft  am  stärksten  wirkt.  Dies  zeigt  sich  am  deutlichsten. 
wenn  man  einen  Magnet  über  Eisen-Feilspüne  wälzt,  welche  sich 
dann  allenthalben,  aber  am  meisten  an  den  erwähnten  beiden  Punkten 
festsetzen,  wo  sie  gleichsam  einen  Bart  bilden.  Diese  beiden  Punkte 
werden  die  Pole  des  Magnetes  genannt,  die  Neigung  aber,  sich, 
wenn  er  frei  in  der  Bewegung  ist,  mit  seinen  Polen  nach  den  Polen 
der  Erde  und  des  Himmels  zu  stellen,  welche  Eigenschaft  zur 
wichtigen  Erfindung  des  Kompasses  geführt  hat,  nennt  man  die 
Polarität  des  Magnetes.  Der  nach  Süd  gekehrte  Puukt  wird 
Südpol,  der  entgegengesetzte  Nordpol  genannt.  Die  gerade  Linie, 
welche  diese  beiden  Pole  verbindet,  heisst  die  Achse  des  Magnetes. 
Die  Stärke  des  Magnetes  wird  dadurch  erhöht,  dass  man  ihm  {bis 
zu  einer  gewissen  Grenze)  immer  mehr  und  mehr  zu  tragen  giebt. 
Ein  5*^*  schwerer  Magnet  kann  auf  diese  Weise  bis  ziu-  Tragfähigkeit 
von  226'"^  gebracht  werden.  Elektricität,  Rost,  Glfdien  und  sofortiges 
Erkaltenlassen  nehmen  dem  Magnete  seine  Kraft.  Die  ungleich- 
namigen Pole  zweier  Magnete  ziehen  sich  an,  die  gleichnamigen 
stossen  sich  ab.  Der  Magnetnadel  wird  die  magnetische  Kraft  durch 
das  Streichen  mit  einem  Magnete  mitgetheilt,  wobei  man  die  Nadel  von 
i,.|,.  -  ihrer  Mitte  aus  nach  der  einen  Seite 

mit  dem  einen ,  nach  der  anderen 
mit  dem  anderen  Pole  des  Magnetes 
streicht.  Magnetismus  ist  nur  in  star- 
ren Körpern  thätig,  weder  Luft  noch 
"Wasser  können  magnetisch  werden. 
Hie  Magnetnadel  muss,  um  kräftig 
wirken  zu  können ,  ganz  horizontal 
und  völlig  frei  schweben.  Beim  See- 
kompass  befindet  sich  die  Magnet- 
nadel unter  einer  pappenen  Scheibe, 
die  Windrose  genannt,  auf  welcher  die 
32  Striche  gezeichnet  sind,  und  dreht 
sich,  mit  einem  harten  Achatlager  (Achathütchea)  auf  einer  Metall- 
spitze (Pinne)  ruhend,   in   einer  Büchse  von  Messing  oder  Kupfer, 
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flie  frei  in  doppelten  Bügeln  (Figiir  7)  hängt,  allen  Bewegungen 
des  Schiffes  leicht  nai^bgiebt  und  somit  die  Scheibe  stets  hori- 
zontal erhält.  Da  die  Nadel  unterhalb  der  Scheibe  an  dieser 
befestigt  ist,  so  dreht  diese  sich  natürlich,  ohne  dasa  man  die 
Nadel  bemerkt,  imd  bezeichnet  so  den  Kurs  oder  den  Windstrich, 
welchen  das  Schiff  steuert,  durch  jenen  Strich  der  Windrose,  der  in 
die  Ebene  des  Kieles  zu  liegen  kommt  oder  das  Schiff  seiner 
Länge  nach  genau  halbirt.  Die  Rose  ist  auf  ihrer  Oberfläche  in  360' 
oder  32  Striche  eingetheilt,  deren  jeder  11' 15'  gross  ist  und  einen 
besonderen  Namen  führt.  Denkt  man  sich  die  Rose  durch  zwei 
senkrecht  aufeinander  stehende  Durchmesser,  deren  einer  durch  die 
Mittellinie  der  Magnetnadel  geht,  in  vier  Theile  getheilt,  so  heissen 
diese  Theile  Quadranten  und  die  Endpunkte  der  Durchmesser  die 
Kardinalpunkte.  Von  der  Spitze  der  Magnetnadel  ausgehend  und 
rechts  hemmgerechnet  bezeichnet  man  diese  Punkte  mit  Nord,  Ost, 
Süd,  West.  Die  Namen  aller  übrigen  Striche  werden  aus  diesen 
Tieren    zusammen-  Fig.  8. 

gesetzt  und  heissen 
Nord,  Nord  zum 
Ost.  Nord  Nord 
Ost,  Nord  Ost  zum 
;  Nord,  Nord  Ost, 
Nord  Ost  zum  Ost, 
Ost  Nord  Ost,  Ost  i 
lom  Nord,  Ost  | 
a.  s.  w. 

Obwohl  diese 
Benennungen     tou 
Alters  her  gebrauch- 
lich,   so    sind    sie        ,,,  ^ 
doch   für   den  An-         ''^; 
fHDger  nicht  leicht 

m     erlernen    und  -^^^  ~~jj-j_l_lj-, -oEji^ 

kunnen    ausserdem  "~*E£i±T;fci==^^:^^ 

leicht  zu    Verwechslungen  Änlass  geben. 

Viel  tiarer,  einfacher  und  zweckentsprechender  ist  es,  nur  die 
Kardinalpnnkte  festzuhalten   und   von  Nerd  und  Sfld  ausgehend  die 

Dil  Huise.  3.  Ana.  ^ 
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Striche  nach  Oat  und  West  mit  Zahlen  zu  bezeichnen.  Dann  heissen 
dieselben  Nord  I,  2,  3.  4,  5,  6,  T,  0,  —  Ost  —  Süd  1.  2,  3,  4.  5, 
6,    7,    0,    und  ebenso  Nord  1,    2,    3,   4,   6.    6,    7,  W.  u.  s.  w.  Die 

Figur  8  zeigt  die  neue  Eintheilimg  der  Rose. 

Dieselbe  ist  schon  vielfach  eingeführt  und  weit  praktischer, 
weil  man  beim  Ausnehmen  der  Kurse  aus  den  Strichtafeln  nicht 
erst  die  Strichnamen  in  Strichzahlen  zu  verwandeln  braucht  und 
dadurch  Missverständnissen  vorgebeugt. 

Bei  grösseren  Reisen  und  bei  Erdumseglungen  hat  man  übrigens 
die  Erfahrung  gemacht,  daas  die  Spitze  der  freiachwebenden  Magnet- 
nadel nicht  genau  die  Folgegend  der  Erde  anzeigt,  sondern  merklich 
bald  gegen  Osten,  bald  gegen  Westen  abweicht.  Diese  eigenthüm- 
licbe  Erscheinung,  die  bei  einer  längeren  Reise  von  der  höchsten 
Wichtigkeit  für  die  Schiffahrt  ist,  und  die  schon  von  Christoph 
Columbus  bei  seiner  Fahrt  nach  Amerika  bemerkt ,  aber  später 
nicht  beachtet  wurde,  nennt  man  die  Variation  (Deklination)  oder 
Missweisuug  der  Magnetnadel,  und  da  sie  bald  grösser,  bald 
kleiner,  bald  östlich,  bald  westlieh,  und  nur  an  wenigen  Stellen 
der  Erdkugel  gleich  Null  ist,  so  muss  sie  der  Seemann  genau 
kennen,  um  darnach  seine  Kurse  zu  korrigiren.  Die  viellUltigen 
Beobachtungen,  die  man  hierüber  angestellt  hat  und  immer  noch 
fortsetzt,  werden  auf  eigenen  ,magnetischen  Deklinationskarten'' 
verzeichnet,  die  von  Zeit  zu  Zeit  erneuert  und  verbessert  werden 
müssen,  weil  sich  auch  die  Missweisung  ändert  und  seit  150  Jahren 
z.  B.  beständig  von  Nord  gegen  West  zunimmt.  Die  erste  dieser 
magnetischen  Deklinationskarten  wurde  1530  vom  Kosmographeu 
Alonzo  de  Santa  Crus,  Lehrer  Kaiser  Karl's  V.,  gezeichnet  und 
veröffentlicht. 

Eine  andere  Erscheinung  ist  die  Inklination  oder  Neigung 
der  Magnetnadel,  welche  sich  dadurch  zeigt,  dass  die  eine  Spitze 
bei  völligem  Gleichgewichte  der  Nadel  sich  gegen  den  Horizont 
neigt.  Bei  Schiffen,  die  in  hohen  Breiten  segeln,  oder  bei  Polar- 
Expeditionen,  wird  diese  Neigung  sehr  fühlbar,  doch  kann  man  ihr 
leicht  durch  ein  kleines  Gegengewicht  von  Wachs  oder  Blei  abhelfen. 
Am  Ae(iuator  ist  diese  Neigung  beinahe  Null.  Ausser  der  für  die 
praktische  Navigation  so  wichtigen  Yariation  (die  Inklination 
kommt  für  dieselbe   sehr  wenig  in   Betracht)    ist  die  Magnetnadel 
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an  Bord  noch  einer  anderen  horizontalen  Abweichung  unterworfen. 
Dies  ist  die  Deviation  oder  örtliche  Ablenkung  der  Magnetnadel. 
Sie  ist  für  die  sichere  Führung  eines  Schiffes  äusserst  wichtig, 
wird  aber  leider  im  Allgemeinen  nicht  genug  beachtet,  ungeachtet 
durch  diese  Vernachlässigung  viele  Schiffe  verloren  gehen. 

Bekanntlich  zieht  Eisen  die  Magnetnadel  an.  Da  sich  eine 
Menge  dieses  Materials  in  jedem  Schiffe  befindet,  und  zwar  zum 
grössten  Theile  vor  den  auf  dem  Hinterschiffe  aufgestellten  Kom- 
passen, so  werden  die  Nadeln  derselben  in  höherem  oder  geringerem 
Grade  nach  vorn  gezogen  und  es  wird  mithin  ihre  Eichtung  nicht 
mehr  den  magnetischen  Meridian  angeben.  Auf  Holzschiflfen  kann 
diese  örtliche  Ablenkung  bis  IV  oder  1  Strich,  auf  Eisenschiffen 
bis  3  Striche  und  mehr  steigen,  und  ihre  Kenntniss  ist  daher  für 
den  Seemann  von  hervorragender  Wichtigkeit. 

Die  Deviation  wurde  Anfangs  dieses  Jahrhunderts  entdeckt. 
In  der  Neuzeit  hat  die  Wissenschaft  ihr  Wesen  ergründet  und  die 
Gesetze  erforscht,  welchen  sie  unterworfen  ist.  Es  kann  nicht  unsere 
Aufgabe  sein,  auf  diese  Theorie  hier  näher  einzugehen,  jedoch 
bemerken  wir,  dass  die  Deviation  aus  drei  verschiedenen  Grössen, 
der  konstanten,  quadrantalen  und  semicirkularen  zusammengesetzt  ist. 

Der  konstante  Theil  ist  ein  Beobachtungsfehler  und  bei  guten 
Beobachtungen  immer  nur  sehr  klein.  Der  quadrantale  ist  eine 
Wirkung  des  Eisens  im  Schiffe  und  er  ändert  sich  nicht,  so  lange 
die  Anordnung  des  Eisens  dieselbe  bleibt.  Der  semicirkulare  Theil 
dagegen  ist  Folge  des  Erdmagnetismus,  er  ändert  sich  mit  der 
geographischen  Position,  wird  Null  am  magnetischen  Aequator  und 
ändert  sein  Zeichen  beim  Uebergange  aus  nördlicher  in  südliche 
magnetische  Breite. 

Daraus  geht  hervor,  dass  auf  längeren  Eeisen  eine  einmalige 
Bestimmung  der  Deviation  nicht  genügt,  sondern  dass  dieselbe 
so    oft    wiederholt   werden  muss,   wie  sich  Gelegenheit  dazu  bietet. 

Wem  die  Erfindung  des  Kompasses  (auch  Boussole  genannt) 
zuzuschreiben  ist,  wurde  noch  nie  mit  Genauigkeit  ermittelt,  nur  so 
viel  ist  gewiss,  dass  er  im  12.  Jahrhunderte  in  Frankreich  unter 
dem  Namen  Marinette  bereits  bekannt  und  an  Bord  benutzt  war. 
Bedeutend  verbessert  wurde  er  im  14.  Jahrhunderte  durch  die  Italiener 
Gioja  und  Giri,  und  Humboldt  fand  in  einem  Portolano  des  Andrea 
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Bianco  vom  Jahre  1436  sogar  schon  der  magnetischen  Abweichung 
erwähnt  Die  ersten  Missionäre  trafen  die  Magnetnadel  schon  bei 
ihrer  Ankunft  in  China  an«  Den  Engländern  verdankt  man  die  sinn- 
reiche Einrichtung  der  schwebenden  Scheibe  des  Seekompasses,  den 
Holländern  die  Benennungen  der  Weltgegenden  nach  Strichen  auf 
der  Windrose. 

Um  die  Schnelligkeit,  mit  welcher  das  Schiff  segelt,  zu  finden, 
bedient  man  sich  des  Loggs  und  des  Yiertel-Minuten-Glases.  Das 
Logg  hat  seinen  Namen  von  dem  Engländer  Lock  erhalten,  der  es 
im  Jahre  1660  erfunden  hat.  Dieser  Apparat,  der  bisher  noch  nicht 
übertroffen  wurde  und  daher  noch  immer  an  Bord  verwendet  wird, 
besteht  aus  einer  circa  228°^  langen,  dünnen  Leine,  die  in  Ent- 
fernungen von  je  7.,,™  (erfahrungsmässig  statt  7.,,")  mit  Knoten 
versehen  ist  und  auf  eine  Bolle  aufgewunden  wird.  An  dem  einen 
Ende  der  Leine  befindet  sich  ein  kleines  dreieckiges  Brettchen 
in  Form  eines  Kreissektors,  das  an  der  unteren  runden  Seite  mit 
Blei  beschwert  ist,  um  im  Wasser  lothrecht  zu  stehen.  Soll  der 
Lauf  des  Schiffes  gemessen  werden,  so  wird  das  Brettchen  am 
Hintertheile  des  Schiffes  über  Bord  geworfen;  der  Druck  des  Wassers 
hält  es  auf  und  sobald  der  sogenannte  Vorläufer  von  der  Leine 
ausgelaufen,  was  durch  eine  Marke  angezeigt  ist,  wird  das  Viertel- 
Minuten-Glas  umgedreht.  Dieser  Vorläufer,  der  beiläufig  die  Schiffs- 
länge hat,  dient  dazu,  den  Kreissektor  aus  dem  Bereich  des  Kiel- 
wassers zu  bringen.  Sobald  die  kleine  Sanduhr  abgelaufen,  wird  die 
Leine  angehalten:  so  viel  Knoten  nun  über  Bord  waren,  so  viel  See- 
meilen ging  das  Schiff  in  einer  Stunde,  da  zwischen  den  Knoten  und 
Seemeilen  genau  dasselbe  Verhältniss  stattfindet  als  zwischen  Viertel- 
Minuten  und  Stunden.  Die  Bechnung  ist  also  ein  einfacher  Regel- 
detrisatz. 

Gewöhnlich  wird  alle  halbe  Stunden  geloggt ;  die  Schnelligkeit 
des  Schiffes,  sowie  der  Kurs,  den  das  Schiff  während  der  letzten 
halben  Stunde  steuerte,  werden  aufgeschrieben,  womit  am  Ende  der 
vierundzwanzig  Stunden  mit  Hilfe  des  Koppelkurses  das  Resultat  der 
Distanz  und  des  Kurses:  Gesammtkurs  und  Distanz,  ermittelt  und 
auf  der  Karte  bemerkt  wird,  um  den  Ort  des  Schiffes,  d.  i.  die 
Breite  und  Länge,  in  der  es  sich  befindet,  zu  bestimmen,  oder  wie 
der  Seemann  sagt,  das  Besteck  zu  machen. 
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Figur  9  zeigt  die  Loggrolle,  Figur  10  giebt  die  Ansicht 
des  Loggaektors  (Loggschiffclien)  während  des  Loggens,  Figur  II 
die  Ansicht  des  Loggsektors  beim  Einholen,  Figur  12  zeigt  das 
Logg-Glas.  — 

Das  Fatentlogg  (Figur  13)  ist  ein  Instrument  von  grösserer 
Genauigkeit  als  das  gewöhnliche  Fig-  9- 

Logg.     Durch    die    Fahrt    des 
Schiffes  drehen  sich  die  Flügel 
im  Verhältnisse  zu  dessen 
Geschwindigkeit.  Die  Dre- 
hung setzt  ein  Uhrwerk  in 
Bewegung,  und  auf  dessen 
Zifferblättern    zeigt     sich 
die  abgelaufene  Di- 
stanz. Das  Patent- 
logg  schleppt  be- 
st^dig        aussen- 
bords,  während  das 
alte  Logg,  wie  oben 
erw&hnt,    nur    all'e 
lulben  Stunden  ausgeworfen   wird;    aber  ersteres  wird    sehr   leicht 
beaciiädigt    und  findet  desshalb  nur  wenig  Eingang. 

Es  ist  indessen,  wie  bereits  oben  erwähnt,  nicht  hmreiehend, 
blos  auf  diese  Weise  den  Standpunkt  des  Schiffes  ausfindig  zu 
loaehen,  da  mancherlei  Hindernisse  eintreten ,  die  stOrend  auf  die 
Bichtigkeit  der  Berechnung  einwirken,  als  z.  B.  unbekannte  Fig.  15. 
Strjlmnngen ,  ungenaues  Loggen  und  unsichere  Bestimmung  <^T^ 
^Abtrift*)  zur  IN'achtzeit  etc.  Der  Seemann  stellt  daher  KW 
astronomische  Beobachtungen  an,  um  seine  tägliche  Berech-  yW 
nnng  zu  verbessern.  Mit  Hufe  des  Sextanten  und  Oktan-  ^^ 
ten  (je  nachdem  der  Bogen  oder  Limbus  einen  Sechstel  oder  Achtel- 
Kreis  nmfasst,  benannt)  misst  er  die  Sonnen-  und  Sternhöhen  zur 

*)  Abtrift  ist  der  Winkel,  den  die  Ebene  des  Kieles  mit  dem  Kiel wasser- 
^ne)K  bildet.  Wenn  ein  Schiff  nämlich  am  Winde  segelt,  so  bringt  es  der 
^UodiDck  aas  seinem  Earse;  die  Wirkung  dieses  Seitendnickes  nennt  man  die 
"itnh,  Sie  moss  in  ßecbnnng  gebracht  werden,  weil  das  Schiff  nnr  scheinbar 
^  Kon  Btenert,  in  dem  der  Bug  liegt.  (Figur  14,  Winkel  a  b  e  =  Abtrift.) 
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Bereclniilng  d?r  Breite,  und  die  Distanzen  zwiselien  dem  Monde  nnd 
der  Sonne  oder  den  Sternen,  mittels  deren  er  die  Länge  berecliuet 
(Figur  15). 

"VVelclie   Genauigkeit  und   Sorgfalt  er  jedocli  auf  die  letzteren 
Beobachtungen    aueli    verwenden  mag,   stets  wird  sich  ein  kleiner 


Fif. 


Fig. 


/ 


Fehler  in  der  so  bestiiumten  Länge  finden;  um  diesen  zu  bericlitigeu. 
werden  in  der  neueren  Zeit  die  Seeuhren  oder  Chronometer,  deren 
Konstruktion  zu  einer  grossen  Vollkommenheit  gebracht  ist,  an  Bord 
gebraucht,  da  mit  ihrer  Hilfe  der  Zeitunterschied  zweier  Orte,  und 
FiL',  IC,  iiiiiliiu  die  Länge,  mit  der  grösstmöglichen 

■n.iiiigkeit  gefunden  werden  kann. 

Die  Seekarten,  deren  man  sich 
I  allgemein  bedient,  sind  nach  Mereatnr's 
1  System*)  entworfen  und  weichen  von  der 
i  Konstruktion  der  Landkarten  dadurch  ab, 
1  dass  die  Meridiane  alle  zu  einander  parallel 
]  laufen  und  tou  den  Breitenparallelen  im 
]  rechten  Winkel  durchschnitten  sind.  Hier- 
durch bieten  sie  den  Vortheil,  dass  die 
loiodromisehe  Linie,  das  heisst  die  schiefe  Linie  des  Schiffskurses 
(im  Gegensätze  zu  den  in  der  Bichtung  Nord-Süd  oder  Ost-West 
laufenden  Linien,  welche  die  orthodromiscben  heissen)  einen  i 


*)  1591  zum  ersten  Male  TerOffentliclit. 
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"ffintel  mit  allen  Meridianen  bildet,  die  von  ihm  durclisclinitten 
werden,  was  die  Schiffsrechnung  bedeutend  yereinfacht  (Figur  lö).  Um 
aber  die  stets  gleiche  Entfernung  der  Meridiane,  die  gegen  die  Pole 
eigentlich  konvergiren  sollten,  auszugleichen,  werden  die  Entfernungen 
der  Breitenparallelen  von  einander  nach  den  Polen  zu  verhältnisa- 
mässig  vergrössert  (wachsende  Breiten),  wodurch  allerdings  die  fern 
vom  Äeqnator  liegenden  Länder  eine  acheinbar  unrichtige  Zeichnung 
erhalten,  aber  dennoch  können  Entfernimg  und  Lage  der  Orte  leicht 
lind  bestimmt  auf  diesen  Karten  gefunden  werden. 

Da  auf  Seekarten  das  Land  nur  Nebensache  ist,  so  sind  blos 
die  Küsten  desselben  genau  und  gtit  gezeichnet.  Hingegen  müssen 
Sandbänke,  Felsen,  Bifl'e  und  sonstige  gefährliche  Stellen,  die  Tiefe 
des  Wassers  bei  gewöhnlichem,  niedrigem  Stande  in  Faden  oder 
Klaftern   (Lothung),    sowie    dti>    Stnimii Türen   und    die  Variation   des 


Kompasses  genau  angegeben  sein.  "Windrosen  sind  auf  mehreren 
Stellet]  der  Karte  angebracht,  um  mit  ihrer  Hilfe  schnell  den 
gesteuerten  Kurs  des  Schiffes  bezeichnen  zu  können. 
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Zur  genaaeren  TJeberaietit  einzelner  Passagen,  KanSle.  Bhedeo 
und  Hafen  oder  gefahrlichen  Stellen  dienen  die  Special-Karten, 
Hafen -Karten  und  Seepläne.  Eine  wichtige  Verbesserung  bilden 
die  sogenannten  isobatben  *)  Schichten  -  Karten  ,  auf  welchen  der 
Meeresgrund  je  nach  den  Tiefen  durch  Farbentöne  in  Schiebten 
beinahe  plastisch  und  jedenfalls  weit  klarer  dargestellt  wird  als 
auf  den  gewöhnlichen  Seekarten.  Die  herrlichen  Leistungen  der 
Neuzeit  im  Farbendruck  erleichtern  diese  fassliche  Darstellung  der 
Meerestiefen  auf  Seekarten.  Die  Figuren  17  und  18  zeigen  den 
Unterschied  zwischen  der  alten  und  neuen  Methode.**) 

Fig  ig_  DasäbereitsLand- 

kartenzeichner  sich  mit 
der  Darstellung  des 
Seegrundes  zu  beschäf- 
tigen beginnen .  ist 
ein  erfreuliches  Zeichen. 
Würden  doch  alle  Kar- 
tographen statt  der  ganz 
unnützen  dem  Lande  pa- 
rallel laufenden  AVasser- 
schraffirung  vor  Allem 
diejenigen  Grenzlinieu 
von  flachem  und  tiefem 
Wasser  angeben .  die 
praktisch  von  Bedeutung 
^inll!  ~  Wir  meinen 
i'i>tons  die  Linie  von 
^5  oder  auch  6  Faden 
{9.,."  —  lO.,/)  Tiefe 
bei  mittlerer  Flutb , 
welche  angiebt,  bis  wo- 
hin das  Fahrwasser  allen ,  auch  den  schwersten  Kriegsschiffen 
zuganglich  ist.  Die  zweite  Linie  wäre  die  von  3  Faden  (5.»,°)  Tiefe 
bei    mittlerer    Flnth ,    die    also  Kauffahrteischiffen  von  nicht    allzu 


•)  laobath   =  gleithtief;  wIb  iaothenn  =  gleichwarm  etc. 
••)  H.  von  Littrow:    .üeber  Seekarten  neuerer  Art  und  plaatbche  Darstel- 
j  des  Meeresgrundes',  Pest,  Bachdrackerei-Actien-Gesellscbaft. 
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bedeutender  Grösse  binnen  längstens  zwölf  Stunden  stets  den  Zugang 
gestattet,  aber  ebenso  den  grössten  Schiffen,  wenn  sie  etwas  gelichtet 
haben.  Diese  beiden  Linien  sollten  auf  jeder  Karte,  ja  selbst  auf 
Schulkarten  angegeben  sein,  wobei  ihre  Distanz  ohne  Schaden  im 
Interesse  der  Deutlichkeit  nach  der  See  hin  grösser  genommen 
werden  kann,  als  sie  nach  dem  Massstabe  der  Karte  sein  müsste, 
da  es  sich  hier  lediglich  darum  handelt,  zu  zeigen,  wo  diese  Tiefen 
an^s  Land  herantreten,  bez.  Verbindungskanäle  bilden.  Der  Baum 
zwischen  beiden  punktirten  Linien  würde  auf  der  Karte  passend  mit 
einem  locker  punktirten  Grunde,  der  Baum  zwischen  der  inneren 
Linie  und  dem  Lande  mit  einem  dicht  punktirten  Grunde  auszufüllen 
sein.  Auf  Karten  in  etwas  grösserem  Massstabe  könnten  noch  zwei 
andere  Linien  eingezeichnet  werden:  Die  Linien  von  4  Faden 
(7..!°)»  welche  die  Grenze  für  gedeckte  Korvetten  angiebt,  und  die 
Linie  von  2  Faden  (3.,«"),  welche  die  Grenze  für  leichte  Schiffe  der 
Handelsmarine  und  für  Kanonenboote  bezeichnet  Derartige  Linien 
würden  auch  dem  Laien  oft  erwünschten  Aufschluss  geben. 

Um  die  Tiefe  des  Wassers  zu  bestimmen,  bedient  man  sich  des 
Lothes  oder  Senkbleies.  Dies  ist  in  der  Gestalt  eines  abge- 
stumpften Kegels  von  Blei  gegossen  und  hat  an  der  Basis  ipig,  19. 
eine  Höhlung,  welche  mit  Talg  ausgefüllt  wird,  damit  an 
diesem  am  Meeresgrunde,  dessen  Beschaffenheit  man  unter- 
suchen will,  leicht  ablösbare  Theile  hängen  bleiben  oder  Ein- 
drucke machen.  Am  oberen  Ende  ist  ein  Oehr,  um  die  Loth- 
leine  daran  befestigen  zu  können  (Figur  19). 

Das  kleinere  oder  Handloth  wiegt  3  bis  4*"*,  die  Leine 
ist  circa  55°  lang,  und  fast  alle  Fadenlängen  sind  durch 
Tuchstückchen  von  verschiedenen  Farben  oder  durch  Knoten 
Diarkirt.  Man  bedient  sich  desselben  in  geringer  Tiefe  und 
lothet,  ohne  das  Schiff  im  Laufe  zu  hemmen,  von  der  grossen 
Büste  aus ,  wobei  fortwährend  die  Tiefe  abgerufen  wird.  *)  Das 
grosse  oder  Tiefloth,  zwischen  14  und  18^*  schwer  und  an 
«iner  stärkeren  circa  366°  langen  Leine,  die  nur  auf  je  18.,°  durch 
sogenannte  Knoten  nach  Art  der  Loggleine  markirt  ist,  befestigt, 
^d  im    tiefen    Wasser    gebraucht,    wenn   man    der    Küste    sich 


*}  Das  sogenannte:  Loth  absingen. 


Fig.  20. 
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nähert  oder  auch  auf  hoher  See,  um  den  Standpunit  des  Schiffes 
zu  berichtigen.  Um  mit  dem  Tieflothe  zu  lothen,  wird  das 
Schiff,  wenn  es  ein  Segelschiff  ist,  beigedreht,  das  heisat  in 
seinem  Laufe  durch  die  entgegengesetzte  Stellung  der  Vorder-  und 
Ächtersegel  gehemmt. 

Gemeiniglich  hielt  man  dafür,  dass  die  Meere  zwischen 
4  —  5000"  tief  seien  und  La  Place  hielt  es  ftlr  wahrscheinlich, 
dasg  die  grösste  Tiefe  der  grössten  Höhe  der  Berge,  also  beiläufig 
8OO0",  gleichkomme.  Diese  Annahmen  fanden  durch  die  Ergeb- 
nisse der  in  den  Jahren  1872  —  1876  zum  Zwecke  tou  Tiefen- 
Forschungen  ausgerüsteten  Expedition  der  engli- 
schen Korvette  CHALLENGEE  Bestätigung,  währenil 
welcher  nachfolgende  griJsste  Tiefen  gelothet  wurden. 
Im  atlantischen  Ocean  auf  den  Touren:  Teneriffa 
—  St.  Thomas  5670"".  St.  Thomas  —  Bermudas 
6975",  Bermudas  —  Azoren  5715'",  Kap  Verd  — 
Pernambuco  4500"".  Baliia  —  Kap  4770"",  Monte- 
video—Tristan 5220",  Tristan  — Ascensiou  SSSQ". 
Ascension  —  Kap  Verd  4230°,  Kap  Verd- Azoren 
5330";  im  stilleu  Ocean  auf  den  Touren:  Neu- 
seeland —  Neu -Guinea  5220°,  Neu- Guinea  — 
Jokohama  8055  " ,  Jokohama  —  Sandwichs  -  Inseln 
7160"°.  Sandwichs  -  Inseln  —  Tahiti  -  Inseln  5400", 
Tahiti— Valparaiso  4680". 

Ein  sinnreiches  Loth  ist  das  des  amerika- 
nischen See-Officiers  J.  M.  Brooke.  Dieses  Tief- 
loth  besteht  aus  einem  metallenen ,  cylindrischen 
Stabe  E  (Figur  20)  und  einer  in  ihrer  Achse 
durchbohrten  und  über  jenen  gestreiften  Kanonen- 
kugel. Die  Lothleine  ist  an  einem  beweglichen 
Gliede  (<;)  des  Stabes  befestigt  und  die  Kugel, 
getragen  von  einem  Teller  (cd)  mit  einer  über  einen  Haken  des 
beweglichen  Gliedes  gehakten  Schnur  /,  hängt  dermassen  an  dem 
Stabe,  dass  im  Moment,  wo  dieser  den  Meeresgrund  berührt,  sich 
die  Schnur  von  dem  dann  herabfallenden  Haken  und  so  die  Kugel 
vom  Stabe  abstreift.  Die  schwere  Kugel  sammt  Teller  und  Schnur 
bleibt  am   Grimde  liegen,  -  und   durch    den  plötzlichen  Unterschied 


im  Gewichte  wird  angezeigt,  dass  das  Loth  den  Grund  erreicht  hat. 
Da  der  Stab,  der  nun,  seines  Gewichtes  ledig,  heraufgezogen  wird, 
an  seinem  unteren  Ende  B  ausgehöhlt  Fig.  21. 

und  mit  Ta^  gefüllt  ist,  so  wird  es  zu- 
gleich möglich,  die  Beschaffenheit  des 
Meeresgrundes  zu  erkennen,  die  sich 
entweder  im  Abdrucke  zeigt,  wenn  er 
Ton  hartem  Felsen  oder  Gerolle  gebildet 
ist,  oder  daran  klebt,  wie  Sand,  Schlamm, 
Muscheln  etc. 

In    neoester  Zeit  hat    der    Öster- 
reichische Schiffslieutenant  Hopfgartner 
Ewei  Lothe  konstruirt,  welche  bei  den 
Versuchen  voizüglich  entsprochen  haben. 
Figur  21  zeigt  eine,  Figur  22  die  zweite 
irt  der  beiden  Hopfgartner'schen  Grund- 
langen.  Auf  dem  der  Länge  nach  durch- 
bohrten Bleimantel  A  sind  die  beiden 
Bing«  b  b,    ia    denen  die    Haken    c  c 
spielen,  festgenietet.  Der  Bleimantel  ist 
zur  sicheren  Lagerung  der  beiden  Eugel- 
scttalen  d  d'  bei  B  ausgehöhlt.  An  der 
metallenen    Achse    C   sind    unten    die 
beiden  Kugelschalen,   die  um  /  drehbar 
sind,  befestigt;    oben  die  um  g  dreh- 
baren  Haken  c    c.    Die    Schale    d    ist 
kleiner,  damit  sie  beim  Schliessen  etwas 
in  die    grössere    d   hineindringen   kOnne ,    was    das    etwaige   Aus- 
aehwemmen   beim    Heraufholen  von  Schlamm  u.    s.  w.  aus    grossen 
Tiefen  verhindern    soll  Figur    21    zeigt  die  Zange    im  Augenblicke 
des  Hinunterlassens.  Vor  dem  Lothen  werden  die  beiden  Einge  h  h, 
deren  Leinenenden  i  1  an  der  Lothleine  o  bei  D  zusammengesplisst 
siod,  in  die  Haken  c  c  eingehakt.  Durch  den  Zug  an  der  Lothleine 
»erden  die  Leinenenden  i  i  straff,    der  Bleimantel  Ä  wird  gelüftet 
ond  die  Eugelschalen  d  d'  durch  die  an  ihnen  und  an  den  Haken 
»ngebrachten  Kettchen  m  m  in  die  Lage  gebracht,  wie  es  die  Figur 
«igt    Stösst    die    Zange    auf    den    Grund,    so    fallen    durch    den 
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nacbgelasseaen  Zug  an  den  LeinQuenden  ii  die  Eaiken  e  c  aus  den 
Bingen  hh,  die  Achse  C  wird  durch  den  Zug  an  der  Lothleiue 
gehoben  und  die  Eugelschaleu  werden  in  die  dafür  angebrachte 
Lagerung  B  gepresst.  Es   ist  also  unmöglich,  dass  eich  die  Schalen 


Fig.  22. 


Offnen  oder  dass  die  Zange 
bei  ruhigem  Stande  des 
Schiffes  keinen  Grund  herauf- 
holen sollte. 

Figur22  veranschaulicht 
die  Lage  der  zweiten  Zange 
während  des  Hinunterlassens. 
An  dem  massiven  mit  einem 
Binge  a  zu  Aufnahme  der 
Lothleine  b  veraehenen  stäli- 
lernen  Träger  Ä  sind  die 
beiden  Ansätze  c  c  festge- 
uietet.  Die  Ansätze  haben  an 
ihren  Enden  kleine  Löcher 
bei  i  t  zur  Aufnahme  der 
Stifte  e  e.  An  der  Achse  B 
sind  die  beiden  um  /  dreh- 
baren stählernen  Kagelschalen 
<l  d',  deren  jede  eine  ange- 
nietete massive  Kugel  h  h 
trügt,  befestigt.  An  diesen 
Kugeln  h  h  sind  wieder  eiserne 
an  den  Enden  mit  einem  Loche 
versehene  Hebel  o  o  ange- 
bracht. Die  Stange  l  geht  durch  die  Achse  B  und  trägt  an  ihren 
Enden  die  beiden  mn  es  drehbaren  Stifte  ee.  Die  Achse  B  bat 
im  Träger  Ä  eine  Ffibrung,  die  der  Lage  der  Zaugenschalen  im 
offenen  tmd  geschlossenen  Zustande  entspricht.  In  Figur  22  reicht 
diese  Führung  von  der  punktirten  Linie  m  m  bis  zur  zweiten 
ebenfalls  punktirten  Linie  n  n,  was  auch  aus  der  als  Seitenansicht 
gezeichneten  Figur  23  zu  ersehen  ist.  Will  mau  die  6rundzange 
hinunterlassen,  so  werden  die  beiden  massiven  Kugeln  k  h  gelQftet 
und   durch   ihre  Hebel  o  o  die  Stifte  £  e  in  die  dazu  gehörigen 
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Löcher  i  %  gesteckt  Die  Zange  wird  nur  durch  die  Beibung  der 
beiden  Stifte  e  e  in  den  Löchern  i  i  in  dieser  Lage  gehalten«  Trifft 
nun  die  Zange  auf  den  Grund,  so  fällt  der  Träger  A  seiner 
Schwere  wegen  über  die  Achse  B,  die  Stifte  e  e  werden  ausgelöst 
und  die  Eugelschalen  d  d\  indem  sie  den  Grund  greifen,  geschlossen. 
Während  des  Heraufholens  werden  die  Kugelschalen  durch  ihre 
massiven  Kugeln  gepresst,  und  da  das  Ganze  um  /  drehbar  ist, 
können  sie  durch  keinen  Stoss  oder  Schlag  aus  ihrer  Lage  gebracht 
werden.  Bei  häufigem  Lothen  sind  stählerne  Kugelschalen  den 
metallenen  vorzuziehen,  weil  letztere  beim  Auftreffen  auf  Felsen- 
grund durch  Einbuge  leiden  und  den  Schluss  nicht  mehr  vollständig 
herstellen  können. 

So  lange  eine  Leine,  Schnur  oder  ein  Draht  benutzt  wird,  um 
Meerestiefen  zu  messen,  können  keine  richtigen  Besultate  erzielt 
werden,  da  selbst  bei  geringen  Tiefen  die  Schnur  etc.  niemals  straff 
gespannt  werden  kann,  und  es  wegen  der  stets  existirenden  Ober- 
flächenströmung unausfQhrbar  ist,  das  Gewicht  senkrecht  unter 
dem  sondirenden  Schiffe  zu  erhalten.  Es  wird  demzufolge  stets  eine 
falsche  Ablesung  gemacht,  indem  statt  der  Kathete  die  Hypo- 
thenuse  des  rechtwinkligen  Dreieckes  gemessen  wird,  welches 
zwischen  dem  Schiffe,  dem  senkrecht  darunter  liegenden  Punkte  des 
Meeresgrundes  und  dem  Orte,  wo  das  Loth  wirklich  liegt,  besteht. 
Abgesehen  von  diesen  Fehlern,  welche  dem  Lothe  mit  Leine  anhaften, 
ist  es  auch  bei  grossen  Tiefen  schwer  zu  bestimmen,  wann  das 
Gewicht  am  Grunde  anlangt;  man  begeht  daher  auch  hierin  leicht 
Fehler,  entweder  zu  viel  oder  zu  wenig  von  der  Leine  auszustechen. 
Endlich  ninmit  dieser  Vorgang  bei  dieser  Art  Lothungen  sehr  viel 
Zeit  in  Anspruch. 

Obwohl  dies  ganz  bedeutende  Unzukömmlichkeiten  sind,  die 
den  Wunsch  nach  besseren  Instrumenten  wachrufen,  werden  den- 
noch Meerestiefen  -  Messungen  noch  immer  nach  dieser  Art  vor- 
genommen, ein  Beweis,  dass  es  hier  an  den  richtigen  Apparaten 
gebricht. 

Verschiedene  Versuche  wurden  ausgeführt,  um  diesem  Mangel 
abzuhelfen,  doch  ohne  durchschlagenden  Erfolg.  Das  hier  passendste 
Instrument  wäre  ein  Loth,  welches,  unabhängig  von  der  Leine  als 
messendes  Mittel,  eine  Vorrichtung  besitzen  müsste,  um  die  gemessene 
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Tiefe  richtig  zu  registriren.  Die  bis  jetzt  in  dieser  Eichtung  kon- 
struirten  Lothe  basiren  auf  die  Umdrehungszahl  eines  Woltman- 
Flügels  oder  einer  Schraube,  welche  durch  Zahnrad-Uebersetzungen 
auf  ein  System  von  Zeigern  tibertragen  wird  und  abzulesen  ist, 
und  darnach  auf  die  Tiefe  schliessen  lässt. 

Wie  ungenügend  diese  Art  von  Lothungsapparaten  ist,  be- 
weist der  Umstand,  dass  solche  Apparate  nirgends  zu  Geltung 
gekommen  sind,  und  dass  man  es  vorzieht,  sieh  mit  den  Lethen  an 
Leinen  und  ihren  Kesultaten  zu  begnügen.  Der  Mechanismus  des 
Zeigerapparates  dieser  Instrumente  birgt  Fehlerquellen  in  sich, 
die  sich  nicht  bestimmen  lassen,  und  ist  Aenderungen  ausgesetzt, 
die  —  keinem  Gesetze  unterworfen  —  nicht  festgestellt  werden 
können. 

An  die  Versuche,  dem  obgenannten  Mangel  abzuhelfen,  reiht 
sich   ein  neues  Tiefloth  des  Civil-Ingenieurs  M.  Arzberger  in  Wien. 

Der  leitende  Gedanke  bei  Konstruktion  desselben  war,  es  von 
der  Leine  imabhängig  zu  machen  und  ihm  wenn  möglich  ähnliche 
Principien  zu  Grunde  zu  legen,  wie  dem  Aneroid-Barometer.  Ein 
solches  Instrument  sollte  demnach  den  Druck  der  ober  ihm  lasten- 
den Wassersäule  anzeigen  und  die  Stärke  dieses  Druckes  bleibend 
markiren. 

Herr  Arzberger  hat  die  Möglichkeit  der  Ausführbarkeit  jener 
Idee  festgestellt  und  durch  die  Anfertigung  eines  Versuchsinstrumentes 
die  Gelegenheit  gegeben,  aus  angestellten  Proben  die  Richtigkeit 
des  Principes  festzustellen  und  die  unvergleichliche  praktische  Ver- 
wendbarkeit desselben  zu  konstatiren.  Das  in  Rede  stehende  Instru- 
ment überwindet  durch  die  überraschende  Einfachheit  seiner  Kon- 
struktion nicht  nur  alle  oben  erwähnten  Mängel,  sondern  liefert, 
indem  es  die  angeführten  erwünschten  Bedingungen  erfüllt,  die 
fehlerfreien  Tiefenangaben.  Diesem  registrirenden  Apparate  musste 
eine  zweckmässige  Umhüllung  gegeben  werden,  um  ihn  als  Tiefloth 
anwenden  zu  können,  und  dessen  Zusammenstellung  zu  einem  Lothe 
ohne  Leine  ist,  obwohl  in  Form  und  Konstruktion  von  den  bisher 
existirenden  derartigen  Instrumenten  verschieden,  doch  der  Haupt- 
sache nach  diesen  ähnlich.  Wie  diese  besteht  es  aus  drei  Theilen 
nämlich  a)  aus  der  Vorrichtung  zum  Auslösen  des  belastenden 
Gewichtes,  b)  dem  indicirenden  Apparate  und  c)  dem  Auftriebskörper 
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mit    den    Signalvorrichtungen.   Da8  Wesentlichste   an  diesem  Lothe 
bildet  der  Indicirapparat. 

Der  bereits  früher  genannte  und  auf  diesem  Gebiete  sehr 
erfahrene  österreichische  Schiffslieutenant,  Herr  F.  Hopfgartner,  hat 
die  Bedeutung  dieses  Instrumentes  in  praktischer,  wie  wissen- 
schaftlicher Beziehung  klargelegt,  und  erklärt,  dass  ein  Schritt 
vorwärts  gethan  sei,  um  die  Messungen  von  Tiefen  zu  ermöglichen, 
welche  zu  eruiren  man  bis  jetzt  schwer  in  der  Lage  war.*) 

Man  hat  mittels  der  Tieflothe  gefunden,  dass  am  Meeresgrunde 
ausgedehnte  Ebenen,  bergige  Erhöhungen,  Bergketten  und  isolirte 
Berge,  wie  auf  der  Erdoberfläche  vorkommen,  —  und  man  ilberdies 
Thäler,  Klüfte,  Abgründe,  Höhlen  und  sogar  süsse  Quellen  findet, 
sowie  auch,  dass  es  Lager  von  Muscheln  und  anderen  Schalthieren, 
Berge  von  Madreporen  und  Wälder  von  Zoophyten,  Korallen  und 
Algen  giebt. 

Die  Spitzen  und  Rücken  unterseeischer  Berge,  die  sich  über 
den  Wasserspiegel  erheben,  bilden  die  Inseln.  Ragen  sie  nicht  über 
den  Meeresspiegel,  so  bilden  sie  Bänke,  unterseeische  Riffe,  mit 
einem  Worte  Untiefen,  die  je  nach  der  Höhe  des  Wassers,  das  sie 
überragt,  und  mit  Rücksicht  auf  Ebbe  und  Fluth  der  Schiffahrt 
mehr  oder  minder  gefährlich  werden,  und  auf  Seekarten  bezeichnet 
sein  sollen.  Für  eben  solche  Stellen  bieten  die  isobathen,  kolorirten 
Schichten-Karten  den  leichtesten  Ueberblick, 

Aehnliche  Untiefen  führen  je  nach  ihrer  Beschaffenheit  den 
Namen:  Sandbank,  Korallenbank,  Riffe  u.  s.  w.  Es  giebt  auch 
Bänke  und  Inseln,  die  vulkanischen  Ursprunges  sind,  plötzlich 
erscheinen  und  nach  einiger  Zeit  wieder  spurlos  verschwinden 
oder  sich  dermassen  senken,  dass  sie  sich  von  ursprünglichen 
Inseln  in  unterseeische  Bänke  verwandeln.  Untiefen  erkennt  man 
bei  Tage  von  der  Höhe  der  Masten  durch  die  lichtere  grün- 
liche Farbe  des  Wassers  auch  bei  Seestille,  —  bei  bewegter  See 
an   der   Brandimg,    die,    selbst  wenn   die   Bank   9   und  12"  imter 

*}  Um  den  Meeresgrund  genauer  zu  erforschen,  oder  um  Gegenstände  vom 
Grande  zu  Tage  zu  fördern,  bedient  man  sich  der  bekannten  Taucherglocke  oder 
grossartiger  Tauchapparate,  worunter  in  letzter  Zeit  der  Apparat  des  Deutschen 
Bauer  ohne  Zweifel  der  vollkommenste  ist  und  bereits  grosse  Resultate  erzielt 
hat,  wie  die  Hebung  des  gesunkenen  Dampfers  LUDWIG  im  Bodensee. 
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dem  Meeresspiegel  liegt,  sichtbar  für  das  Auge,  für  das  Schiff 
fühlbar  und  bei  ^türmen  und  heftigem  Seegange  oft  auch  gefährlich 
wird. 

Die  Jedem  bekannten  Femröhre  sind  nirgends  nothwendiger 
als  auf  der  See,  wo  der  Gesichtskreis  so  bedeutend  erweitert  und 
es  von  höchster  Nothwendigkeit  ist,  am  äussersten  Bande  des 
Horizontes  Gegenstände  zu  entdecken.  Die  Fernröhre,  deren  man 
sich  an  Bord  bedient,  sind  für  gewöhnlich  Tag-  und  Nachtröhre; 
doch  gebraucht  man  auch  besondere  Nachtfemröhre.  Eine  Haupt- 
eigenschaft der  Seefemröhre  ist  Akromatik  und  ein  grosses  Sehfeld, 
um  einestheils  die  Farben  der  Flaggen  und  Signale  mit  Sicher- 
heit auf  grosse  Distanzen  und  bei  ungünstiger  Beleuchtung  unter- 
scheiden zu  können,  anderentheils,  um  trotz  der  Schiffsbewegung 
den  beobachteten  Gegenstand  nicht  gar  zu  leicht  aus  dem  Bohre 
zu  verlieren. 

Häufig  bedient  sich  der  Seemann  des  Sprachrohres,  besonders 
wenn  es  sich  darum  handelt,  Schiffe  anzupreien.  Diese  sind  meistens 
aus  dünnem  Metall  verfertigt  und  je  nach  ihrer  Bestimmung  grösser 
oder  kleiner. 

Wir  schliessen  dieses  Kapitel  mit  H.  v.  Littrow's  herrlicher 
Ode  an  den  Ocean. 

Säulen  des  Herkules*)  schmähliche  Schranken, 
Die  man  dem  menschlichen  Geiste  gelegt, 
Euch  gilt  mein  Abschied  bei  dem  Gedanken, 
Dass  mich  die  Welle  des  Oceans  trägt; 

Gross,  majestätisch,  einzig,  erhaben 
Liegst  da,  o  Weltmeer,  hente  vor  mir, 
Lass  meine  Seele  sich  an  dir  laben, 
Freudig,  begeistert  vertrane  ich  dir. 

Endlose  Masse  —  Wüste  voll  Leben, 
Nor  in  der  Feme  vom  Himmel  begrenzt, 
Was  kann  die  schwärmende  Seele  erheben 
Wie  deine  Fläche  sonnenbeglänzt! 


*)  Meerenge  von  Gibraltar. 
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Wie  deine  Ufer  von  Brandung  umkräuselt, 
Wie  deine  Wogen  vom  Sturme  geschwellt, 
Wie  deine  Fluthen  vom  Zephyr  umsäuselt, 
Wie  deine  unterseeische  Welt? 

ürkraft  der  Schöpfung,  erstes  Gebilde, 
Chaos,  das  freundlich  die  Erde  gebar. 
Als  noch  der  Ursprung  aller  Gefilde 
Nur  deinem  Schoosse  anvertraut  war. 

Aus  deinen  Tiefen  stiegen  die  Berge, 
Aus  deiner  Muschel  die  Schönheit  *)  hervor, 
Aus  deinen  Riesenkorallen  die  Zwerge  — 
Unsere  Blumen  der  Erde  empor. 

Vater  Okeanos,  liebreich  und  mächtig, 
Schlingst  deine  Arme  du  um  die  Welt, 
Die  sich  entfaltet  glänzend  und  prächtig, 
Und  sich  so  brüderlich  innig  gesellt. 

Scheinbarer  Abgrund,  du  bist  die  Brücke, 
Du  bist  die  Freiheit,  die  uns  vereint. 
Trenntest  die  Welten  zu  ihrem  Glücke, 
Denn  nur  die  Trennung^  hat  sie  vereint. 

Vor  deiner  dunklen,  mystischen  Hülle  ,^ 

Hat  sich  der  menschliche  Geist  nicht  gebeugt, 
Kühne  Entdecker  und  Forscher  in  Fülle 
Hat  uns  der  Drang  nach  dem  Wissen  erzeugt. 

Schiffe  mit  kostbaren  Schätzen  durchfliegen 
Gierig  nach  Reich thum  die  salzige  Fluth,* 
Orlogs  **)  mit  hundert  Kanonen  bekriegen 
Heut*  sich  wie  einstens  in  grimmiger  Wuth. 

Du  bist  der  Cirkus,  die  Gladiatoren 
Kämpfen  und  ringen  bei  Tag  und  bei  Nacht, 
Sterne  des  Himmels,  zu  Führern  erkoren, 
Strahlen  die  Worte:  Wissen  ist  Macht.***) 


*)  Venus  Anadyom^ne. 
**)  Orlogschiff  =  Kriegsschiff. 
***)  Knowledgs  is  power. 

EHc  Marine.  3.  Anfl. 
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Wer  auf  dem  Meere  herrscht,  der  regieret, 
Ihm  nur  allein  gehöret  die  Welt, 
Oh  er  im  Kampfe  gewimit,  oh  verlieret. 
Oh  er  als  Sieger  gekrönt  oder  fällt. 

Herrscher,  Tjranne  kann  man  wohl  werden, 
We^n  man  im  Kampfe  den  Gegner  hezwingt; 
Unhesiegt  aher  verhleiht  doch  auf  Erden 
Nur  wer  den  Dreizack  Neptuns  sich  erringt.*) 


*)  Le  trident  de  Neptune  c'est  le  sceptre  du  monde. 

Ortolani. 


IL 

Die  Schiflfbaukunst  oder  die  Marine-Architektur. 


Bohlen  sodann  zum  Bord,  an  häufigen  Rippen  befestigt, 
Stellt  er  umher  und  schloss  des  Verdeckes  weitreichende  Bretter, 
Darinnen  erhob  er  den  Mast,  mit  der  kreuzenden  Raae  gefSget. 
Auch  ein  Steuer  daran  bereitet  er  wohl  zu  lenken. 

Ody$$ee. 
V.  Oetang,  250.  Ttru. 

Die  SchiflFbaukunst  bis  zur  Einführung  des  Dampfes.  —  Risse  und  PlänQ.  —  Verhält- 
nisse aller  Theile.  —  Erfordernisse  eines  guten  Schiffes.  —  Bau  eines  Schiffes.  — 
Stapellauf.  —  Deplacement  und  Tonnengehalt.  —  Eintheilung  der  Kriegsschiffe 
vor  Einffthrung  des  Dampfes.  —  Eintheilung  der  Kauffahrteischiffe.  —  Eintheilung 
der  Schiffe  nach  dem  Segelapparate.  —  Dampfschiffe.  —  Raddampfer.  —  Schrauben- 
dampfer.  —  Pferdekraft.  —  Vorzüge  und  Nachtheile  der  Räder  und  Schrauben.  — 
Fortschritte  in  der  Konstruktion  der  Segelschiffe.  —  Klipper.  —  Eisenschiffe.  — 
Gnmdzftge  des  Eisenschiffbaues.  —  Vorzüge  und  Nachtheile  der  hölzernen  und 
eisernen  Schiffe,  sowie  der  Terschiedenen  Bausysteme.  —  Hydraulische  Reaktions- 
schiffe. —  Unterseeische  Fahrzeuge.  —  Dauer   der  Schiffe.  —  Panzerschiffe   und 

deren  Bausvsteme. 

Nach  dieser  einleitenden  Betrachtung  des  Schauplatzes,  der 
Arena,  auf  welcher  der  Se*emann  als  kühner  Fechter  seine  Kunst 
und  Wissenschaft  in  Anwendung  bringt,  gehen  wir  zur  Beschreibung 
des  sinnreichsten  Gebäudes  über,  auf  dem  der  Mensch  die  See 
beherrschend   thront,    und   womit   er  ihren   Gefahren  Trotz  bietet. 

Der  Ursprung  des  Schiffbaues  verliert  sich  in  die  graueste 
Vorzeit.  Weder  über  die  Art,  noch  über  die  Form  der  ersten 
schwimmenden  Gebäude  lässt  sich  irgend  etwas  Bestimmtes  sagen. 
Anzunehmen  ist  indessen,  dass  das  Kanoe,  aus  einem  hohlen  Baum- 
s^mm,  und  das  Floss,  aus  einer  Anzahl  nebeneinander  befestigter 
Stämme  entstanden,  die  ersten  Fahrzeuge  gewesen  sind. 

4* 
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Ebenso  wie  der  Ursprung  des  Schiffbaues  ist  auch  die  Ter- 
vollkonminiing  der  ersten  Anfsinge,  und  namentlich  die  Zeit,  in  der 
diese  stattgefunden,  in  vollständiges  Dunkel  gehüllt.  Jedenralls  werden 
viele  Jahrhunderte  bis  dahin  schon  verflossen  gewesen  sein,  und  erst 
die  Zunahme  der  Bevölkerung  an  den  Strömen  und  Kfisteu  und  die 
dadurch  hervorgerufene  Vergrösseruug  des  Handels  wird  auf  dieselbe 
geführt  haben.  Die  Ungewissheit  darüber  reicht  indessen  noch  tief 
in  die  durch  die  Geschichte  schon  aufgeklärten  Zeitalter  hinein,  denn 
selbst  über  die  Form  und  Bauweise  der  phönizischen  Fahrzeuge  sind 
keine  Daten  vorhanden.  Es  ist  nichts  weiter  bekannt,  als  dass  sie  zwei 
Arteu  von  Fahrzeugen,  Gauli  und  Galeeren  oder  Triremes,  besessen 
haben  sollen. 

Die  Benennung  Trireme  scheint  zwar  darauf  hinzudeuten,  dass 
diese  Fahrzeuge  durch  drei  übereinander  angebrachte  Reihen  Kiemen 
(Kuder)  bewegt  worden  sind;  über  die  Bauweise  derselben  giebt  aber 
keiner  von  beiden  Äufschluss  und  es  ist  wahrscheinlich,  dass  es  die 
aus  der  ^''erbesserung  der  Flösse  entstandenen  Prahmen  gewesen  sind. 

Erst  über  die  Form.  Bauweise  und  Grösse  der  Schiffe,  nament- 
lich der  Kriegsschiffe  der  Griechen,  sind  uns  zuverlässige  Daten 
durch  die  verdienstvollen  Werke  von  Boekh  und  Graser  bekannt 
geworden. 

Die  Kriegsschiffe  der  Griechen  waren  diesen  Autoren  zufolge 
in  der  Form  des  Unterschiffes  und  im  Verbände  einigermassen  den 
jetzigen  Schiffen  ähnlich,  mit  einer  Art  Ramme  über  Wasser  zum 
Einrennen  feindlicher  Schiffe  versehen,  wurden  durch  Riemen  (Ruder), 
die  je  nach  der  Grösse  der  Fahrzeuge  in  einer  oder  mehreren 
Reihen  übereinander  angebracht  waren,  namentlich  im  Gefecht,  bewegt. 
hatten  jedoch  auch  eine  schon  ziemlich  komplicirte  Takelnng.  bei 
der  der  Grossmast  eine  grosse  Aehnlichkeit  mit  der  jetzigen  Takelung 
eines  Vollmastes  hatte,  während  Fock-  und  Besahnmast  mit  soge- 
nannten lateinischen  Segeln  versehen  waren.  Die  Fahrzeuge  wurden 
durch  zwei  Ruder  gesteuert,  von  denen  eines  an  ijeder  Seite  in  der 
Xähe  des  Hintertheilea  angebracht  war. 

Kach  dem  Verfalle  Griechenlands  trieben  die  Römer  zwar 
bedeutenden  Schiffbau  und  landeten  mit  ihren,  wahrscheinlich  aber 
an  der  jetzigen  nordfrauzösischen  Küste  erbauten  Fahrzeugen  sogar 
iu   England    —    etwas  Zuverlässiges  über   die  Form    und  Bauweise 
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derselben  ist  aber  nicht  bekannt.  Xach  den  wenigen  auf  die  Jetzt- 
zeit gekommenen  Xotizen  scheint  es,  als  ob  sie  gegen  die  Griechen 
nicht  nur  keine  Fortschritte  gemacht,  sondern  als*  ob  ein  grosser 
Theil  der  Kunst  mit  dem  Verfalle  Griechenlands  verloren  gegangen 
sei,  namentlich  ist  dies  wohl  in  Betreff  der  Takelung  der  Fall 
gewesen,  da  selbst  in  viel  späteren  Jahrhunderten  diese  noch  ziemlich 
primitiv  war. 

Mit  dem  Ende  des  achten  Jahrhunderts  beginnen  die  Xach- 
riehten  über  den  Schiffbau  in  dem  nördlichen  Theile  Europa's. 
namentlich  in  England  und  Dänemark. 

Die  Fahrzeuge  sind,  den  Ueberlieferungen  zufolge,  zwar  nur 
von  geringer  Grösse,  den  in  den  Mooren  Schleswigs  gefundenen 
Ueberresten  von  Booten  aus  dieser  Periode  nach  zu  urtheilen. 
indessen,  namentlich  bei  der  letzteren  Nation,  schon  ähnlich  unseren 
kleinen  Schiffen  aus  Spanten  und  Planken  zusammengesetzt,  und  in 
ihrer  Form,  mit  Ausnahme  des  sehr  hochgezogenen  Vorder-  und 
Hintertheiles,  von  den  jetzigen  nordischen  Booten  nicht  viel  ver- 
schieden gewesen. 

Der  Schiffbau  wurde    in  den  folgenden  Jahrhunderten  haupt- 
sächlich im  Mittelmeer  sehr  schwunghaft  betrieben,   und  waren   es 
dort    die   Genuesen   und  Venetianer,   die   sowohl  was  die  Zahl,   als 
die  Grösse    und  Bauart    der  Schiffe  betrifft.  Bedeutendes   leisteten. 
Diese  Schiffe  hatten  über  Wasser  sehr  nach  aussen  fallende  Seiten, 
um  das  Disponiren  der  oft  in  mehreren  Keihen  übereinander  befind- 
lichen Eiemen    (Kuder)   zu  erleichtern.  Im  Vordertheile  befand  sich 
ein  kastellartiger  Aufbau,   hinten   eine  hoch   aufragende  Hütte,   der 
Vorsteven  war  über  Wasser  mit  einem  Stachel  zum  Eammen  feind- 
lieber  Schiffe  versehen.  Da  die  Fortbewegung,  namentlich  im  Gefechte, 
dureh  die  Kiemen  (Ruder)  erfolgte,  so  begnügte  man  sich  mit  einer 
sehr  einfachen  Takelung.   Die  Herstellung  der  Schiffskörper   erfolgte 
einigermassen  ähnlich  der  jetzt  üblichen  Methode. 

Im  14.  Jahrhunderte  kam  die  Aufstellung  von  Geschützen  in  Auf- 
Dahme  und  wurde  bald  allgemein,  beschränkte  sich  jedoch  zunächst 
anf  eine  Eeihe  von  wenigen  Stücken  auf  dem  Oberdeck  an  den  Seiten 
nnd  auf  ein  paar  Buggeschütze  in  dem  kastellartigen  Vordertheile. 
Gegen  Ende  des  15.  Jahrhunderts  begann  man  Geschütze  in 
mehreren   Decken    übereinander    aufzustellen,    nachdem    durch    den 


«»r*-!.    H^^-.'Vi   >*^.':>   *••    i_'i    m    i^riu*.   ciifs   «2*   »««  4*^ 

4iif  iU^tSi*'ii  ^H'iC^'Ti  **;Vf*w  d*-!;  •jrbra'G'ri  usd  di*  Auf?t*llniig  üer 
t'tttU^ri'U  h^u*Wr*.^h.  I>i^  V<rü<r*:Äirr  warrn  «ür-  Ersi^iL  «ü^  di*  Tonn 
^li'f  !''!*fjt>i'ij  ^'ihjfj  '^sA*^r\**ii.  d-a-^  dir*<rll»rn  5tan  d*«  Falles  nich 
i^Hitt.^u,  ^iu^'U  >.*A*:h*ru  uü'h  iLßf-n  zu  erhirlt^n.  Da  dies*  Fonn  ibw 
für  'li*!  Su'ftAunu'/  'I't  M\*'m*'U  ^ar  nicht  passt^.  liess  man  dieselben 
!/;«)'(  j/an/  ia<';(  lifjd  v^rrb^r-f'rrte  bei  diesen  erossen  Schiffen  — 
Oali'/ijirri  [ft'UHUui,  *\fn^tx  rnao  im  Anfange  fünf  Pfahlmasten  mit 
l^t^iiiiürlii'u  Ht'iit'lti  '/i^'^tAtt-u  hatt<f.  die  Takelung. 

Zu  di<fj*^r  V<'rb<'>'ii*friinj(  gab  noch  die  in  diese  Zeit  fallende 
l',rt\wUiit[f  *U*H  iii*Mut*Hi'U  Aij'InfaH  Doria,  die  Segel  beim  Manömren 
y.M  ^ft*\nntit'itt*ttt  i\i*tt  An>*toMK,  I)i<;  Genuesen  und  Yenetianer  maditen 
i«)r|i  tUoat*.  KmijüI,  mt*rHi  /u  Nut/ffn,  stf^llten  den  vordersten  der  finu 
Mfuh'ii  H'JiDij/,  wo<lun'h  <b?r»i<;lbf;  einige  Aehnlichkeit  mit  unserem 
lfiiKtt|»r)*^t  i'rliii'll.,  ijimI  b^riutzlifri  (hn  hintersten  nur  als  Flaggen- 
MliiM^,ft,  MO  iUiHn  (ii(t  l)niiinHHi-Tuk(OiiMg  entstand. 

IMm  «<in/iprii  Niilion  im  MittnlniiM^r,  welche  den  Gebrauch  der 
lllKtiM'M  (lliHh'i)  rm*  Fiihr/miKn  mit  mehreren  Reihen  Geschützen 
tiiH'h  iHilbuliinll.,  wiinMi  «lin  Hpiminr.  Dio  der  sogenann^m  unüber- 
wlmllhliMii  Aimihlii  iiii^oliririgon  (iuli()i)en  hatten  sämmtlich  noch 
iiiMM  llnllin  KiniiMMi  iiiilm'  iliT  uiiinrnlon  (Soschützreihe.  In  16.  Jahr- 
IiimmIimIi»  wiimImii  In  l'!iiKlitiMl  oini^'n  ^^rosso  KriegsschiflFe  mit  mehreren 
IIhIIimii  UonrIiiH/nii  nlii'ri«lniiiiili»r  ^'obaui,  überhaupt  dem  Schiffbau 
hl  illorini  /nil ,  uiuniHilllfli  wiilin^iil  dor  llegierung  der  Königm 
IHlriulmlli,  ninttHo  AMrini«rkHiunk<Ml  ^owidmot.  Die  grossen  Schiff« 
liiilloii  III  MinOiiihl  nii^ittl   Mor  Miisloii  und  waren  nicht   mit  Riemen 

llitllliM)    MM'iollitll 

lii  «Ion  Mololl  Kilo^oii  /\>iMohoii  don  Engländern,  Franzosen, 
M|MMiloin  Miul  llolliiiiiloiii  hu  17  Julirhumlorto  vervollkommnete  sich 
doi  MoIhlUMhi,  luimoiillloli  «loi  Iwio^sMohitVbau,  immer  mehr,  die 
h^kolmin  >NMnlo  Noibo»*ioH»  initl  uu  NvMdou  Kurov>a's,  mit  Ausnahme 
s\\\\    k\\\   doi    Oilnoo   >\olo^\ouoii   Siui^tou»   dov   i^iobrauch   der  Riemen 

• 

\Uu«\oü  boi  dou  l\ihy,.'«olhHou  l\h  M\^  Klussou  gani  aufgegeben,  da  bei 
sWw  \\w\  \\\\\\\\i\\'\\  '*\\\\\\\\^\\  ^w\\  \\\\  \«obv;uwk  ;iU  unpraktisch  erwies. 
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Die  Verbesseningen  im  Schiffbau  bestanden  in  England  haupt- 
sächlich in  einer  vorläufigen  Feststellung  der  Verhältnisse  der  Dimen- 
sionen und  in  der  Verstärkung  des  Verbandes,  während  in  Frank- 
reich auch  der  Theorie  grosse  Aufmerksamkeit  gewidmet  wurde. 
Die  Folge  war,  dass  die  französischen  Kriegsschiffe  den  englischen 
fast  in  allen  Beziehungen,  namentlich  aber  im  Segeln,  bedeutend 
überlegen  waren. 

In's  17.  Jahrhundert  fallt  auch  die  Eintheilung  der  Kriegs- 
schiffe in  Klassen,  je  nach  der  Kanonenzahl,  und  die  Bezeichnung 
derselben  als  Linienschiffe  und  Fregatten,  je  nachdem  sie  mehrere 
oder  nur  eine  Keihe  Geschütze  in  gedeckten  Batterien  führten. 
Kleinere  eigentliche  Kriegsschiffe  gab  es  damals  kaum,  diese  wurden 
Tiehnehr,  je  nach  Bedarf,  aus  den  Handelsschiffen  entnommen,  ein 
Verfahren,  das  in  jener  Zeit,  wo  ein  Unterschied  in  der  Bauweise 
zwischen  Kriegs-  und  Handelsschiffen  kaum  existirte  und  auch  die 
letzteren  bei  der  Verwendung  für  Handelszwecke  schon  stets  zum 
Schutze  gegen  Kaper  und  Piraten  armirt  waren,  keine  besonderen 
Schwierigkeiten  bot.  In  England  war  diese  Entnahme  von  Handels- 
schiffen für  Kriegszwecke  schon  seit  dem  11.  Jahrhunderte  durch 
Wilhelm  den  Eroberer  in  ein  eigenes  System  durch  die  Institution 
der  fünf  Häfen  gebracht,  die  verpflichtet  waren,  im  Bedarfsfalle  die 
Schiffe  fngr  Kriegszwecke  zu  stellen,  während  dieselben  beim  Nicht- 
bedarf  d^m  Handel  dienen  konnten.  Selbst  noch  zu  Ende  des 
18.  Jahihunderts  wurden  in  England  von  der  ostindischen  Kom- 
pagnie grosse  Handelsschiffe  gekauft,  um  als  Fregatten  ausgerüstet 
und  verwendet  zu  werden. 

Die  auf  den  Kriegsschiffen  verwendeten  Geschützkaliber  waren 
im  17.  Jahrhunderte,  mit  Ausnahme  der  auf  dem  untersten  Deck  der 
Linienschiffe,  verhältnissmässig  klein,  und  wurde  eine  Höhe  der  Unter- 
trempel  der  Pforten  in  der  untersten  Batterie  von  137°™  über  der 
Wasserlinie  für  genügend  erachtet. 

Im  18.  Jahrhunderte  begann  die  Einführung  grösserer  Geschütz- 
kaliber und  wurden  dem  entsprechend  die  Dimensionen  der  Kriegs- 
schiffe bedeutend  vergrössert,  dem  Verbände  grössere  Aufmerksam- 
keit gewidmet  und  zuerst  der  Versuch  gemacht,  die  nach  Westindien 
bestinunten  Kriegsschiffe  gegen  den  Angriff  des  Bohrwurmes  durch 
Beschlagen  des  Bodens  mit  Kupferplatten  zu  schützen. 
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Die  Befestignngsholzen  und  Nägel  der  AussenhautpUnlcen  wurdpn 
indessen  zunächst  noch  von  Eisen  genommen.  Da  diese  indessen  in 
zwei  bis  drei  Jahren  durch  die  Einwirkung  des  galvanischen  Stromes 
(dessen  Vorhandensein  damals  noch  unbekannt  war)  vollständig 
verzehrt  wurden  und  alle  dagegen  angewendeten  Mittel,  der  Natur 
der  Sache  nach,  keine  Abhilfe  gewähren  konnten,  ersetzte  man  die- 
selben endlich  unter  dem  Kupferbeschlage  durch  aus  Kupfer  oder 
Bronce  gefertigte. 

Trotz  aller  Verbesserungen  des  Verbandes  liess  derselbe  aber 
noch  immer  viel  zu  wünschen  übrig,  namentlich  bogen  die  Kriegs- 
schiffe sehr  der  Länge  nach  durch  und  wurden  damit  bald  unbrauchbar. 
Diesem  TJebelstande  suchten  zuerst  die  Franzosen  durch  Anbringung 
von  Diagonalverbänden  zu  steuern  und  auch  die  Engländer  wendeten 
dieselben  sowohl  in  Gestalt  von  Diagonalhölzern,  als  auch  von  eisernen 
Diagonalschienen  an. 

Die  grossen  Kriege  Englands  und  Frankreichs  ^zu  Ende  des 
18.  und  im  Anfange  des  jetzigen  Jahrhunderts  führten  zu  weitereu 
Verbesserungen  im  Kriegsschiffbau ,  namentlich  zu  einer  mehr 
dem  Geschützkaliber  entsprechenden  Vergrösserung  der  Schiffe,  zu 
einer  dem  Zwecke ,  für  den  sie  benutzt  werden  sollten,  ange- 
messeneren Bauart  und  Takelung  und  zu  einer  rationellen  Klas- 
sificirung  in  Linienschiffe,  Fregatten,  Korvetten  (Sloops),  Briggs. 
Schuner  und  Kutter;  jedoch  wurden  bis  zum  Ende  des  ^vorigen 
Jahrhunderts  von  Engländern,  Franzosen  uud  Spaniern  noch  immer 
Schiffe  mit  64  imd  selbst  mit  50  Kanonen  gebaut,  die  diese 
Geschützzahl  in  zwei  gedeckten  und  einer  auf  dem  Oberdeck  ge- 
legenen offenen  Batterie  (Back  und  Schanze)  führten  und  zu  den 
Linienschiffen  gezählt  wurden,  deren  ganze  Konstruktion  ihnen 
aber  nur  eine  verhältnissmässig  geringe  Brauchbarkeit  geben 
konnte. 

Die  Amerikaner  machten  sich  in  ihrem  Befreiungskriege  von 
der  englischen  Herrschaft  zuerst  von  den  bei  den  europäischen 
Nationen  üblichen  Grössen  und  Formen  der  Kriegsschiffe  los  und 
konstrnirten  einige  Fregatten,  die  zwar  dieselbe  Zahl  Geschütze,  aber 
von  viel  grösserem  Kaliber,  wie  die  gleichen  Klassen  in  der  englischen 
Marine  führten.  Da  die  Schiffe  eine  ihrer  Bewaffnung  entsprechende 
Grösse,  gute  Formen  und  eine  tüchtige  Takelung  hatten,    so  waren 
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sie  den  gegen  sie  entsandten  englischen  ScMflfen  bedeutend  überlegen 
und  machten  ihnen  viel  zu  schaffen. 

Während  bis  dahin  die  Formen  der  Schiffe  meist  ganz  nach 
Willkür  des  betreffenden  Ingenieurs,  seinen  Ideen  über  ihre  Zweck- 
mässigkeit entsprechend,  gewählt  und  nur  in  Frankreich  schon 
Berechnungen  und  Vergleiche  angestellt  wurden,  in  England  nament- 
lich aber  der  Schiffbau  ein  reines  Handwerk  blieb,  strebte  der 
königlich  schwedische  Chef-Konstrukteur  Chapman  in  der  Mitte  des 
18.  Jahrhunderts  darnach,  denselben  als  ein  Ganzes  in  ein  wissen- 
schaftlich begründetes  System  zu  bringen  und  aus  den  nach  allen 
möglichen  Richtungen,  selbst  unter  Zuhilfenahme  der  höheren  mathe- 
matischen Disciplinen,  angestellten  Berechnungen  einer  sehr  grossen 
Zahl  von  Schiffen,  die  in  einer  oder  der  anderen  Beziehung  sich  als 
vorzüglich  bewährt  hatten,  Eegeln  abzuleiten,  nach  denen  bei  der 
Wahl  der  Dimensionen,  der  Formen  und  der  Beseglung  der  Schiffe, 
je  nach  den  Anforderungen,  die  man  an  dieselben  stellte,  verfahren 
werden  sollte. 

In  Schweden  und  Dänemark  machte  man  sich  die  Ergebnisse 
der  Chapman'schen  Studien  beim  Bau  der  Schiffe  bald  zu  Nutzen, 
die  Franzosen  und  auch  die  Spanier  waren  inzwischen  in  theoretischer 
Beziehung  ebenfalls  bedeutend  fortgeschritten,  nur  die  Engländer 
blieben  nach  wie  vor  fast  ganz  auf  ihrem  alten  Standpunkte  und 
hatten  selbst  im  Anfange  dieses  Jahrhunderts  kein  festes  wissen- 
schaftliches System.  Auch  nach  Beendigung  der  napoleonischen  Biiege 
begnügten  sie  sich  damit,  nur  auf  dem  praktischen  Versuchswege 
weiter  zu  gehen  und  höchstens  Vergleiche  über  das  Segeln  und 
Manövriren  von  Schiffen  anzustellen,  ohne  jedoch  eine  wissenschaft- 
liche Prüfung  und  Zergliederung  der  Versuche  vorzunehmen,  wodurch 
dieselben  denn  auch  im  Ganzen  ziemlich  werthlos  blieben.  Dem 
Beispiele  der  Amerikaner  folgend,  vergrösserten  sie  die  Dimensionen 
der  Fregatten  und  kleineren  Fahrzeuge  bedeutend,  um  die  Aufstellung 
schwerer  und  langer  Geschütze  auf  denselben  zu  ermöglichen. 

Die  Schiff  baukunst  oder  Marine  -  Architektur,  die  den  schwim- 
menden Palast  den  Wellen  übergiebt,  beruht  auf  Grundsätzen  der 
Mechanik  und  Hydraulik,  nach  denen  das  Schiff,  je  nach  seiner 
Bestimmung,  als  schnellsegelndes  oder  lasttragendes  konstruirt  wird. 
Diese  Kunst  besteht  darin,  Pläne  und  Risse  von  Schiffen  zu  entwerfen. 
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nach  deoen  der  pralrtische  SchiffszimmermanE  den  einzelnen  Theilen 
dea  Fahrzeuges  die  gehörige  (Jestalt,  Zusammen  aetziing  und  Verbindung 
zu  geben  hat,  ausweichen  das  künstliche  Gebünde  geformt  wird,  das 
wir  bewundern. 

Da  der  Körper  des  Schiffes  von  drei  verschiedeneu  Stand- 
punkten aus  betrachtet  werden  kann,  so  entwirft  man  auch  drei 
Pläne  desselben. 

Die  erste  Ansicht,  den  Spantenriss  oder  Quer-Durchschnitt 
(Figur  24),  erhält  man,  wenn  man   das  Auge  in  eiaiger  Entfemong 


Fig.  24. 


der  Verlängerung  des  Kiels  sich  denkt.  Das 
Hauptspant  des  Schiffes  dient  dann  als  Ebene, 
innerhalb  welcher  die  anderen  Spanten  gezogen  werden. 
Diese  Projektionsart  gieht  den  Vertikalschnitt  des 
Schiffskörpers  seiner  Breite  nach. 

Bei  der  zweiten  Projektion,  dem  Seitenriss 
oder  Längen-Durchschnitt  (Figur  25),  befindet  sieh  das  Auge 
in  einiger  Entfernung  seitwärts  vom  Kiele;  die  Eutwerfung  des  Risses 
geschieht  auf  dem  senkrechten  Durchschnitte  des  Schilfes  seiner 
Länge    nach. 

Bei  der  dritten  Projektion  endlich,  dem  Wassorlinienriss 
oder  der  Horizontal- Projektion  {Figur  26),  befindet  sich  das  Auge 

Fig.  25. 


Fig.  26. 


P«rprniUki!l 


in  einiger  Höhe  senkrecht  über  dem  Kiel;   der  Eiss   schneidet  das 
Schiff  horizontal  in  der  Wasserlinie. 

Die  Form  des  ganzen  Schiffes  wird  durch  diese  drei  Projektions- 
arten genau  bestimmt,  und  es  bleibt  —  wenigstens  unterhalb  der 
Wasserlinie  —  nichts  übrig,  was  der  Willkür  des  praktischen  Bau- 
meisters fiberlassen  wäre. 
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Die  grösste  Breite  des  Schiffes  oder  die  Länge  des  Haupt- 
oder Segelbalkens  bestimmt  alle  anderen  Ausdehnungen  des  Schiffes. 
Dies  ist  förmlich  in  ein  System  gebracht  und  nicht  allein  auf  alle 
Ausdehnungen  der  verschiedenen  Theile  des  Schiffes,  die  Bemastung, 
Takelung  und  das  Segelwerk  angewandt,  sondern  auch  die  Quantität 
der  zum  Bau,  zu  der  Zu-  und  Ausrüstung  nöthigen  Gegenstände 
richtet  sich  nach  der  grössten  Breite  des  Schiffes,  deren  Quadrat 
oder  Kubus  diese  verschiedenen  Quantitäten  mit  ziemlicher  Gewissheit 
finden  lässt.  So  viele  und  unzählige  Versuche  indessen  gemacht  wurden, 
um  die  besten  Verhältnisse  beim  Bau  der  Schiffe  zu  bestinmien, 
sind  doch  die  Schiffbau-Ingenieure  noch  nicht  einig;  noch  sind  die 
Verhältnisse  der  Länge  und  Breite  nicht  unwandelbar  festgesetzt, 
obschon  im  Allgemeinen  bei  Panzerschiffen  das  Verhältniss  der  Länge 
zur  Breite  4.5:5.5,  bei  Kreuzern  5.5:6.5  beträgt. 

Die  Erfordernisse  eines  guten  Schiffes  bestehen  darin,  dass  es 
bei  grösster  Festigkeit,  Dauerhaftigkeit  und  Bäumlichkeit  nicht  rank 
sei,  d.  h.  sich  nicht  zu  leicht  auf  die  Seite  neige,  schnell  laufe  und 
wende,  und  nicht  zu  stark  rolle  oder  stampfe,  femer,  wenn  mit 
einem  Segelapparate  versehen,  dass  es  so  nahe  am  Winde  als  nur 
möglich  (5—6  Striche  =  57—66**)  segle,  leicht  durch  und  vor 
dem  Winde  drehe  und  nicht  zu  sehr  bei  Gegenwind  seitwärts  abtreibe 
(Abtrift,  Leeweg). 

Alle  diese  Erfordernisse  sind  indessen  schwer  zu  vereinigen 
und  zu  erreichen;  die  grosse  Aufgabe  des  Ingenieurs  besteht  darin, 
die  richtigen  Verhältnisse,  diesen  Endzwecken  entsprechend,  zu  finden. 
Ein  scharfgebautes  und  schmales  Schiff  hat  zu  starke  Bewegung  von 
vom  nach  hinten,  was  in  der  Seesprache  stampfen  heisst;  ein 
breites  und  flachgebautes  hat  diesen  Uebelstand  nicht,  dahingegen 
rollt  es  mehr  von  einer  Seite  zur  anderen,  welche  Bewegung  schlin- 
gern oder  rollen  genannt  wird. 

Obgleich  nun  besonders  in  der  neuesten  Zeit  bedeutende  Fort- 
schritte in  der  Schiffbaukunst  gemacht  wurden,  so  ist  man  trotz 
aller  Berechnungen  und  Erfahrungen  noch  nicht  dahin  gekommen, 
dass  man  des  Erfolges  gewiss  sein  könnte,  und  man  sieht  noch 
täglich,  dass  zwei  nach  demselben  Plane  gebaute  Schiffe  oft  einen 
merklichen  Unterschied  geben,  der  nicht  immer  in  der  Ausrüstung 
oder  in  der  fehlerhaften  Anordnung  der  Belastung  zu  suchen  ist,  an 


4er  tan  Mzten  Falk  bestindig  dadarch  e«KBdert  wiid.  daai  auo  den 
Se^erpmkt  mehr  weh  totb  »d«r  neh  hnteu,  w«tt«r  aad  oben 
oder  lud  tiu«ii  n  bringn  socbL 

FeMJgkeit  oitd  Daneriiaftigkeit  sind  di*  Hanptfrfbrdemisse. 
die  eta  Eriegssciliff  vor  allen  anderen  Palirz«iigeB  be«itz«v  mu&i.. 
damit  m  d«r  rereint^n  Wirkung  Aes  Windes  und  der  Wellen,  sowie 
der  des  feindlichen  <je^bötzes  zd  «iderstefaen  renndge;  es  moss 
dah«r  der  gifiaste  Fleiss  auf  die  Verbindung  der  einielnen  Theile 
renrendet  «erden.  Danun  ist  es  ein  Haoptgegenstand  der  l'nler- 
fiichitng  und  des  Strebens  der  modenien  Marine  -  Ardütektur .  die 
best«  Art  der  Verbindung  zn  erreicben  und  dennoch  das  Schiff 
gleicbzeittf^  »o  leicht  als  möglifh  zu  machen,  damit  es  mit  grosser 
Starke  und  Scbwimmkraft  die  schweren  Batterien  zu  tragen  rermi^ge 
und  mit  der  Leichtigkeit  des  Seebootes  die  reberlegenheit  im  Segeln 
rerbinde.  Fahrzeuge,  die  einer  dieser  Eigenschaften  entsprechen. 
kJ>nnen  leicht  gebaut  «erden,  aber  in  allen  gleichzeitig  das  Beste 
ZD  leisten,  ist  etwas,  was  selbst  ausserordentlichem  Studium  und 
gediegener  Erfahrung  wohl  schwerlich  jemals  gelingen  wird.  Eine 
Annäherung  zur  Vollendung  ist  fast  unmöglich,  und  das  Hilohste.  was 
gehofft  werden  kann,  ist,  dass  ein  Ingenieur  weniger  Fehler  mache 
ab  ein  anderer.  Was  in  der  Schiffbaukunst  geleistet  ward,  zeigt  das 
Beispiel  der  englischen  Fregatte  PIKE,  die  vor  einigen  Jahren,  tob 
Quebeck  auslaufend,  auffidir,  einen  Theil  des  Kiels  und  der  Bauch- 
pUnken  loHscheuerte  und  dennoch  ihre  Reise  nach  England  glücklich 
rollendete. 

Wie  das  zur  Konstruktion  der  Schiffe  dienende  Holz  am  besten 
zubereitet  sein  soll,  um  dem  Zwecke  der  Dauer  zu  entsprechen, 
ist  leider  noch  nicht  genau  bestimmt.  Trotz  aller  Versuche,  die 
aeit  langen  Jahren  deswegen  gemacht  wurden,  ist  die  trockene 
Fäule  noch  nicht  verbannt,  und  es  dürfte  noch  einige  Zeit  ver- 
geben, ehe  eine  glückliche  Lösung  des  Problems  gefunden  wird. 
Die  nöthigen  Krümmungen ,  die  dem  Bauholze  gegeben  werden 
mfissen,  erzeugt  man  in  der  letzten  Zeit  durch  Dampfhitze,  was 
vollkommen  outspricht. 

ITm  einen  deutlichen  Begriff  eines  Schiffes  zu  geben,  folgt  die 
Beschreibung  der  Bauanlage  oder  der  Ordnung,  nach  welcher  die 
rorscliiödunen  TheÜB  des  Schiffes  zusammengesetzt  werden. 
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Xach  der  vom  Schiffbau-Ingenieur  gegebenen  Zeichnung  werden 
inx  Plansaale  (Mallboden)  die  Umrisse  des  Vorderstevens, 
j^ü mmtlicher  Kippen,  Knie-  und  anderer  Krummhölzer,  welche 
(liÄS  Gerippe  des  SchifiFes  bilden,  im  wirklichen  Massstabe  auf  den 
F'i.xssboden  gezeichnet,  und  nach  diesen  Zeichnungen  die  Schablonen 
(^lallen)  aus  dünnen  Brettern  geschnitten,  welche  den  Zimmerleuten 
^  vu  Anfertigung  der  verschiedenen  Stücke  in  natürlicher  Grösse  dienen. 

Der   SchiflFbauhof  heisst   die  Werft,   und    die   schräg   gegen  . 
Aa.s  Wasser  und  unter   dessen   Spiegel  hinab   reichende   Ebene,   die 
XU.S  einem   mit  starken  Bohlen  belegten  Pfahl-   oder  Balkengerüst 
besteht  und  worauf  das  SchiflF  beim  Bau  steht,   die  Helling,  die 
in  den  besser  eingerichteten  Werften   der  Marine   überbaut   ist,   um 
das  Fahrzeug  während   der  Konstruktion   soviel   als   möglich  gegen 
den  Einfluss  der  Witterung  zu  schützen.    Auf  der  Helling  liegen  die 
Stapelblöcke,  auf  denen  das  Gebäude  während  der  Konstruktion 
ruhen  soll,   in  Entfernungen   von  l.^ — 2"°  voneinander,   in   der  Art, 
dass  die  niedrigsten  dem  Wasser  am  nächsten  liegen,  und  von  dem- 
selben weg  immer  höher   gelegt   werden,    damit   das   Gebäude   auf 
eine  schiefe  Ebene  zu  stehen  komme.  Auf  manchen  Werften  ist  diese 
schiefe  Ebene  aufgemauert   und  mit  einem  Koste  versehen,  was   die 
Stapelblöcke  unnöthig  macht. 

Im  Allgemeinen  unterscheidet  man  beim  Bau  eines  Schiffes 
drei  Hauptabschnitte: 

1.  Das  Setzen  des  Schiffes  in  Spanten, 

2.  Anfertigung  der  äusseren  und 

3.  Anfertigung  der  inneren  Verzimmerung. 

Zu  ersterem  gehört  die  Anfertigimg  und  Verbindung  des  Kiels, 
des  Vorstevens,  der  vorderen  imd  hinteren  Binnensteven,  des  Hinter- 
stevens, der  Aufklotzung,  der  Spanten,  Ohr-  und  Klüshölzer,  der 
Heckstützen  und  des  Kielschweines. 

Zur  Anfertigung  und  Verbindung  der  äusseren  Verzimmerung 
gehört:  die  Beplankung  ausseubords,  das  Galjon,  die  Krahnbalken, 
«lie  Küsten  und  das  Kuder. 

Zur  Anfertigung  und  Verbindung  der  inneren  Verzimmerung 
gehört:  die  Garnirung,  die  Balkweger,  die  Bug-  und  Heckbänder, 
die  Deckbalken,  die  Schlingen,  das  Deck,  die  Einrichtungen  auf  Deck 
und  des  Schanzkleides. 


Der  Kiel  A  {Fig.  27,  28  und 
29)  bildet  den  uatersten  Tlieil  des 
Schiffskörpers  der  ganzen  L^nge  nach 
und  ist  deshalb  auch  einer  der  wich- 
sen Theile  desselben.  Er  wird 
^,'  göwöhnlich  aus  Eichenholz,  seltener 
\  V  aus  Kothbucben  oder  Ulraenholz  ge- 
fertigt. Ist  er  aus  einem  Stüeke  in 
seiner  ganzen  Länge  nicht  zu  erhalten, 
so  wird  er  aus  mehreren  Stücken 
zusammengesetzt,  doch  darf  der  Zu- 
Bamraenstoss  (Laschung)  nie  unter  die 
iiren  kommen.  Die  Laschungou 
werden  am  zwockmässigsten  horizontal 
angebracht  und  musa  ihre 
3'/,— 4mal  die  Höbe  des  Kiels  be- 
tragen. Die  zu  beiden  Seiten  des 
Kiels  eingearbeitete  Rinne,  worin  die 
dem  Kiel  zunächst  liegende  Flanke 
(Kielplanke)  eingesetzt  wird , 
Sponnung. 

Der  Vorsteven  B  (Figur  29) 
wird  au3  einem,  bei  grossen  Schiffen 
aber  aus  mehreren  Stücken  Eichen- 
Krummholz  angefertigt.  Er  stösst  ent- 
weder  mit  seinem  Unterende  stumpf 
"gen  den  Kiel  oder  wird  mit  dem- 
durcb  eine  Langlaschung 
\  ibundeu;  hat  der  untere  Theil 
Its  Stevens  aber  eine  so  bedeu- 
tende Krümmung,   dass  er   nicht  aus 

einzigen  Stück  Holz 
fi'rtigt  werden  kann ,  so  werden 
Kiel  und  Steven  mittelst  eines  soge- 
nannten Unter-  oder  Vorlaufs  C  fein 
Knie,  dessen  beide  Schenkel  mit 
Kiellascbungen  verseben  werden)  ver- 
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bunden.  Die  Laschungen  erhalten  die  4*/,— 5malige  Breite  des 
Sturvens  zur  Länge. 

Der  Hintersteven  2)  (Figur  27),  auch  Achtersteven  genannt, 
wird  gewöhnlich  aus  einem  Stücke  Eichenholz  gearbeitet,  eventuell 
durch  einen  Binnensteven  verstärkt.  Er  wird  entweder  stumpf  auf 
den  Kiel  gesetzt  oder  man  giebt  ihm  einen  Zapfen  und  verbindet  ihn 
in  beiden  Fällen  durch  ein  Knie  (das  Steven-  oder  Beitknie  b)  mit 
dem  Kiel. 

Bei  Schraubenschiffen  hat  man  an  der  Hinterkante  des  Brunnens 
F  noch  einen  Hintersteven  und  nennt  diesen  zum  Unterschied  von 
ersterem  den  Buderpfosten  ö,  weil  an  ihm  die  Buderscheeren 
für  das  Steuerruder  befestigt  werden.  —  Die  Binnensteven  E 
(Fig.  27  und  29)  werden  sowohl  vom  an  die  Innenkante  des  Vor- 
stevens, als  auch  hinten  an  die  Innenkante  des  Hinterstevens  gefügt 
und  dienen  zur  Verstärkung  derselben.  —  Die  Aufklotzung  H 
(Fig.  27  und  29),  auch  Todtholz  genannt,  liegt  unmittelbar  vorn 
und  hinten  auf  dem  Kiel  und  dient  zur  Befestigung  der  Kantspanten, 
deren  Unterenden  oder  Füsse  zur  Seite  angepasst  werden ;  ausserdem 
aber  gewährt  es  noch  den  Nutzen,  dass  die  Spanten  nicht  bis  zum 
Kiel  herabzureichen  brauchen,  sondern  an  diesem  Holze  gebolzt 
werden  können.  Die  Höhe  der  Aufklotzung  ist  durch  die  grössere 
oder  geringere  Schärfe  des  Schiffes  bedingt. 

Die  Spanten  oder  Rippen  X  (Figur  30),  auch  Innhölzer  genannt, 
sind  aus  mehreren  Stücken  Krummholz  zusanmiengesetzt,  bei  welchen 


Fig.  30. 


man  unterscheidet :  ganze 
Bodenwrangen,  halbe 
Boden  wrangen,  Kimm- 
stücke oder  Sitzer  und 
Auflanger.  Die  ganzen 
Bodenwrangen  sind  die 
ersten  Innhölzer ,  welche 
quer  über  den  Kiel  gelegt 
und  in  denselben  circa  2.,*^"' 
eingelassen  werden;  halbe 
Bodenwrangen  nennt  man 
diejenigen  Hölzer,  welche  auf  der  Mitte  des  Kiels  zusammentreffen 
und,  mit   den  ganzen  Bodenwrangen   durch  Bolzen  verbunden,   den 
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Fig.  31. 


sogenannten  Floor  bilden;  Sitzer  und  Auflanger  heissen  diejenigen  Hölzer, 
welche  in  der  Verlängerung  der  Bodenwrangen  angebracht  werden. 
Die  Zahl  der  zu  einem  Spante  erforderlichen  Hölzer  ist  sehr 
verschieden  und  h&ngt  von  der  Beschaffenheit  des  vorräthigen  Holzes 
und  der  Lager  der  Stösse  ab,  welche  oftmals  bedingen,  dass  nicht 
alle  Spanthölzer  aus  einer  gleich  grossen  Anzahl  Theile  zusammen- 
gesetzt werden  können. 

Ein  solches  Spant  {Figur  31)  besteht,  wie  erwähnt,  aus 
mehreren  Theilen;  a  ist  die  Bodenwrange,  c  sind  die  Sitzer  und 
de  die  Äuflanger.  Da  diese  Theile,  wenn  sie 
stumpf  gegeneinander  stossen,  keinen  Halt 
HA  haben,  so  konstruirt  man  die  Spanten  dop- 

MR  pelt,  indem  man  a  imd  c  seitwärts  mit  der 

™  Wränge  fi,  c  und  d  mit  dem  Sitzer  /  u.  s.  w. 

VS^^  J  verbolzt,  jedoch    so,   dass  man  die  Hölzer 

\^^=^^^^r      durch    Cylinderzapfen ,    durch    welche ,    wie 
beim   Kiellasch ,    die    Bolzen    gehen ,    einige 
Centimeter  voneinander  fem  hält,  um  Ventilation  zwischen  ihnen  zu 
schaffen  tmd  sie  dadurch  vor  Filulniss  zu  bewahren.  Die  Figur  32 
zeigt  ein  solches,  durch  provisorisch  augenagelte  Latten  in  seiner  Form 
Pig  3-2  gehaltenes  Doppelapant, 

j^  und  die  Figur  33  stellt 

dar,  wie  es  mit  Flaschen- 
zflgen  auf  dem  Kiel  auf- 
gerichtet wird. 

Voraufgeführte 
Spanten  nennt  man  auch 
Ganze-  oder  Winkel- 
s|>ünten,  weil  sie  win- 
ki'lrechtziun  Kiel  stehen 
uiitl  zum  Gegensatze 
von  den  Kantspantan, 
welche,  am  vorderen 
und  hinteren  Kndc  des  Scliittes  angebracht,  keinen  rechten  Winkel 
mit  der  Mittellinie  des  Schiffes  bilden. 

Die  Kantspanten  unterscheiden  sich  ausserdem  von  den  Winkel- 
spanteu    aucli  noch  dadiirch.  dass  sie  aus  zwei  voneinander  unabhän- 


:^ 
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gigen  verbundenen  Hälften  bestehen,  die  unten   gegen  die  beiden 
Seiten  der  Äufklotzung  verbolzt  werden. 

Die  Ohrhölzer  befinden  sich  zu  beiden  Seiten  dea  Vorstevens 
und  reichen  nach  vorn  bis  zur  Innenkante  der  Sponnung.  Sie  dienen 
hanptäächlich  zur  seitlichen  Stützung  des  Bugspriets  und  zur  Befesti- 
gung der  Enden  der  äusseren  Beplankung. 

Fig.   33. 


Die  Klüshölzer  sitzen  an  der  Aussensi'itc  der  Ohrhölzer 
und  sind  mit  denselben  durch  Bolzen  verbunden.  Sie  dienen  tlieils 
na  Verstärkung  der  Ohrhölzer,  theils  zur  Aufnahme  der  Klüsen. 
Ana  letzterem  Grunde  müssen  sie  auch,  wenn  irgend  möglieh,  aus 
Einem  Stöcke  bestehen,  eventuell  so  verbunden  sein,  daas  die  Naht 
nicht  auf  die  Mitte  kommt,  wo  später  die  Löcher  für  die  Klüsen 
durchgehauen  werden. 

Die  Heck  stützen  oder  Spiegelhölzer  J  (Figur  27)  sind  aufrecht 
stehende  Hölzer,  welche  hinten  dem  Spiegel  seine  Form  geben.  Sie 
stosaen  mit  ihren  Ünterenden  entweder  gegen  den  Heckbalken  oder, 
Kenn  ein  solcher  nicht  vorhanden,  gegen  die  hinteren  Kantspanten. 
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Das  Kielschwein  K  (Fig.  27,  28  tind  29)  ist  ein  Balten. 
der,  ähnlich  wie  der  Kiel,  aus  langen  vierkantigen  Hölzern  zusaminen- 
gesetzt,  im  Innern  des  Schiffes  mit  den  Bodeuwrangen  verkämmt  und 
mit  denselben,  sowie  mit  dem  Kiele  dnrch  Bolzen  verbunden  ist.  Das 
Kielsehwein  dient  vornelimlicli  dazn,  den  Schiffen  eine  grössere 
Festigkeit  zu  geben  und  sie  gegen  Jas  Durchbiegen  zu  schützen. 
KaufTahrteiseliifte  erhalten  gewöhnlich  nur  ein  Kielschwein,  Kriegs- 
schiffe, sowie  grosse  Dampfer,  bekommen  indessen  häufig  noch  zwei 
sogenannte  Schwester-Kielschweine.  Dieselben  liegen  parallel  mit  dem 
mittleren  Kielschwein  uugetuhr  auf  den  Enden  der  ganzen  Bodeu- 
wrangen und  dienen  theils  als  Fundament  für  die  Maschine,  theils 
znm  stärkeren  Verbände  des  Schiffes. 

FilUhölzer  zwischen  den  Spanten,  welche  von  dem  Kiele 
bis  zur  leichten  "Wasserlinie  gehen,  kommen  gewöhnlich  nur  bei 
Kriegsschiffen  zur  Anwendung.  Dieselben  werden  meistentheils  aus 
Fichten-  oder  Lärehenholz  gefertigt  imd  von  innen  und  aussen 
abgedichtet,  damit,  wenn  die  Äusseuhaut  unten  schadhaft  wird,  das 
Wasser  nicht  in  das  Schiff  dringen  kauu. 

Der  lose  oder  falsche  Kiel  d  (Fig.  27,  28  und  29)  dient 
zur  Verminderung  der  Abtritt  bei  völlig  gebauten  Schiffen,  sowie  auch 
zum  Schutze  und  zur  Unterstützung  des  Kiels.  Er  wird  nur  leicht  an 
den  Kiel  mittels  Hakbolzen  befestigt,  damit,  wenn  das  Schiff  auf 
Grimd  aufstösst,  der  Loskiel  sich  um  so  leichter  vom  Schiffe  trennt 
und  somit  das  Flottwerden  des  letzteren  erleichtert.  Kriegsschiffe 
erhalten  deshalb  auch  oft  zwei  Loskiele. 

So  steht  nun  das  Gerippe  des  Schiffes  da  und  gewährt,  trotz 
seiner  Unvoilkommenheit,  bereits  einen  höchst  interessanten  Anblick. 
bei  dem  man  die  sinnreiche  Einrichtung  einer  Grundlage  nicht  genug 
bewundern  kann,  die  später  eine  solche  schwere  Masse  zu  tragen  hat, 
deren  ungeheures  Gewicht  mit  der  Leichtigkeit  der  Bewegung  desselben 
sich  kaum  vereinbar  denken  lässt. 

Sowie  das  Gerippe  vollkommen  aufgerichtet  ist,  wird  mit  der 
Beplankung  desselben  begonnen. 

"Unter  Beplankung  aussenbovds  versteht  man  alle  Plankeu- 
gänge,  welche  in  der  Längenrichtung  des  Schiffes  die  äussere  Fläche 
der  Innhölzer  bedecken.  Man'  verwendet  zu  derselben  gewöhnlich 
Eichenholz,  indessen  wird  auch  mitunter  über  "Wasser  Teakholz  und 
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unter  Wasser  im  Boden  Fichten-  und  Lärchenholz  benutzt.  Die  einzelnen 
Plankengänge  müssen  mindestens  eine  Breite  von  178—229"""  haben 
und  die  Stösse  der  aneinander  liegenden  sich  um  circa  l.^™  verschiessen; 
daher  es  auch  am  zweckmässigsten  ist,  recht  lange  Planken,  von  circa 
9°  und  darüber,  zu  verwenden.  Bei  Bearbeitung  der  Planken  ist 
besonders  darauf  zu  achten,  dass  die  Naht  innen  nicht  grösser 
als  aussen  gemacht  wird,  weil  dieses  für  das  Dichten  von  nach- 
theiligem Einflüsse  ist.  Sämmtliche  Planken  werden  gewöhnlich  mittels 
Bolzen  und  eiserner,  respektive  kupferner  und  hölzerner  Nägel 
befestigt,  jedoch  ist  die  Befestigungsweise  mit  nur  kupfernen,  respek- 
tive eisernen  Bolzen  entschieden  die  beste  Methode.  Kupferne  Bolzen 
werden  überall  da  geschlagen,  wo  später  von  aussen  Kupferplatten 
angebracht  werden  sollen,  indem  das  Eisen,  sobald  es  mit  dem  Kupfer 
in  Berührung  kommt,  durch  den  entstehenden  galvanischen  Strom 
zersetzt  wird. 

Die  Holznägel  werden  gewöhnlich  von  Akazienholz,  zuweilen 
auch  von  gutem  Fichtenholze  gefertigt  und  nur  zur  Ersparung  von 
Bolzen  angewendet. 

Im  Speciellen  unterscheidet  man  bei  der  Beplankung  aussenbords : 
die  Kielplanken  c  (Figur  30),  die  Bodenplanken  /,  die  Kimmungs- 
planken </,  die  Bergholzplanken  Ä,  die  Farbgangsplanken  und  das  Schanz- 
kleid aussenbords  L  (Fig.  27,  28  und  29).  Die  Berghölzer  beginnen  bei 
grösseren  Schiffen  in  der  leichten  Wasserlinie  und  gehen  dann  nach  oben 
mit  6 — 8  Gängen;  kleinere  Schiffe  erhalten  nur  4—6  Bergholzgänge. 

Schandeckel  i  (Figur  30)  nennt  man  diejenige  horizontal 
liegende  Planke,  welche  oben  auf  den  Enden  der  Innhölzer  liegt, 
und  wird  derselbe  mittels  Bolzen  mit  den  daran  stossenden  Planken- 
gängen- verbunden. 

Galjon,  Krahnbalken  und  Rüsten  werden  später  erwähnt  werden. 

Unter  Garnirung  versteht  man  alle  Plankengänge,  welche 
in  der  Längenrichtung  des  Schiffes  die  innere  Fläche  der  Inn- 
hölzer bedecken,  imd  nur  folgende  Gänge  derselben  haben  noch 
besondere  Benennungen.  Der  Raum,  welcher  sich  auf  beiden  Seiten 
des  Kielschweines  befindet,  circa  152—305™™  breit  ist  und  durch 
welchen  das  Wasser  nach  den  Lenzpumpen  fliesst,  wird  Füllung 
genannt.  Bei  Kauffahrteischiffen  wird  diese  Füllung  durch  schräg 
gegen  das  Kielschwein  liegende  Bretter  und  auf  Kriegsschiffen  durch 
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bedeckt.  Die  ersten  Gänge  neben  der  Füllung  lieiasen  Sandstrak- 
plankenj  (Figur  30).  Dann  folgen  die  Ivimmwegerungsplanken  r,  circa 
5—7  Gänge,  welche  die  Enden  der  Bodenwrangen  bedecken.  Balk- 
weger  s  nennt  man  diejenigen  Gänge,  welche  sich  in  der  Höhe  des 
Deckes  über  die  ganze  Länge  des  Schiffes  erstrecken  und  die  Deck- 
lialkeu  tragen.  Sie  werden  ganz  besonders  stark  gemacht,  weil  von 
ihnen  die  Haltbarkeit  des  Verbandes  hauptsächlich  mit  abhängt. 

Die  B H g-  und  Heckbänder  (  (Figur  29)  werden  in  den 
scharfen  Theilen  des  Schilfes  hinten  und  vorn  augebracht  und  iu 
neuerer  Zeit  meistens  von  Eisen  gefertigt. 

Die  Deckbalken  o  (^Pigur  30)  sind  diejenigen  querschiffs  liegen- 
den Hölzer,  welche  mit  ihren  Enden  auf  den  Balkwegern  ruhen  und 
auf  welche  die  Deckplanken  genagelt  werden.  Sie  werden  entweder  aus 
einem  oder  aus  mehreren  Stücken  gefertigt,  je  nach  der  Grösse  des 
Schiffes  und  nach  der  Beschaffenheit  des  Holzvorrathes.  Man  macht 
sie  gewöhnlich  aus  Eichenholz,  indessen  wird  auch  häufig  Fichten-, 
Teak-  und  Mahagoniholz  angewendet.  Mit  den  Seiten  des  Schiffes 
werden  sie  mittels  hölzerner  oder  eiserner  Kniee  verbunden. 

Schlingen  nennt  man  die  kurzen,  in  der  Längenrichtung 
des  Schiffes  liegenden  Hölzer,  welche  hauptsächlich  in  der  Gegend, 
wo  die  Geschütze  zu  stehen  kommen,  zwischen  die  Deckbalken 
eingelassen  werden,  und  liegt  die  Oberkante  der  Schlingen  in  gleicher 
Höhe  mit  derjenigen  der  Deckbalken. 

Die  halben  Balken  liegen  zwischen  den  Deckbalken,  mit 
dem  eineu  Ende  auf  dem  Balkweger  und  mit  dem  anderen  auf  der 
zugehörigen  Schlinge  in  der  AVeise,  dass  ihre  Oberkanten  in  gleicher 
Flucht  mit  den  Oberkanten  der  Deckbalken  liegen. 

Wassergäuge  it  (Figur  30)  nennt  man  diejenigen  Planken, 
welche  auf  den  Deckbalken  zunächst  der  Schiffsseite  augebracht 
werden.  Sie  sind  gewöhnlich  doppelt  so  stark  als  die  betreffenden 
Deckplanken  und  werden  aus  Eichen-  oder  Teakholz  gearbeitet. 

Setzbord  nennt  man  den  Plankengang ,  welcher  auf  den 
Wassergängen  steht  imd  bis  zum  Schandeckel  oder  bei  Kriegs- 
schiffen bis  zu  den  Geschützpforten  reicht. 

Für  das  Deck  werden  im  Allgemeinen  fiehtene  Planken  von 
7ti — 100""°    Stärke   genommen,  und  nur  an  den  Stellen,  wo  später 
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Geschütze  placirt  werden  sollen,  desgleichen  bei  Kauffahrteisebiffen 
zu  den  mittelsten  Gängen,  nimmt  man  häufig  Eichenholz,  Bei  der 
Auswahl  der  fichtenen  Planken  hat  man  hauptsSchlieh  darauf  zu 
sehen,  dass  sie  nach  ihrer  Bearbeitung  vollkommen  splintfrei  und  frei 
von  grossen  oder  an  den  Seiten  sitzenden  Aesten  sind,  desgleichen 
müssen  sie  eine  möglichst  grosse  Länge  haben.  Die  Stösse  der  Peek- 
planken  müssen  so  eingetUeUt  werden,  dass  mindestens  fünf  Gänge 
dazwischen  liegen,  ehe  wieder  auf  demselben  Balken  eine  Planke  endigt. 
Befestigt  werden  die  Deckplanken  mit  zwei  eisernen  (gewöhnlich  ver- 
zinntenl  Nägeln  auf  jedem  Balken  und  mit  einem  Xagel  auf  jedem 
halben  Balken.  Die  Nägel  werden  so  tief  in  die  Deckplanken  einge- 
trieben, dass  ein  fichtener  Pfropfen  auf  die  Köpfe  der  Nilgel  gesetzt 
werden  kann.  Das  Loch  ist  vorher  mit  Terpentin  oder  Firjiiss  aus- 
zofOllen  und  der  Propfen  so  zu  setzen,  dass  sein  Faden  dem  Faden 
der  Deckplanke  parallel  läuft. 

Diagonal  schienen  «  (Fig.  27,  28  und  29)  nennt  man  die 
eisernen  Schienen,  welche,  auf  den  Innhölzern  befestigt,  dazu  dienen 
^wllen,  dem  Schiffe  einen  stärkeren  Verband  zu  geben  und  besonders 
^4s8  Durchbiegen  zu  verhin-  pi„  34 

dem.  Sie  liegen  gewöhnlich 
2.,"  voneinander  entfernt 
und  bilden  einen  Winkel  von 
W — 50*  mit  den  Spanten, 
in  welche  sie  halb  oder  ganz 
eingelassen  werden. 

Die  Figur  34  stellt  einen 
Theil  des  halben  Querschnittes 
einer  gedeckten  Korvette  in 
perspektivischer  Ansicht  dar. 

a  Kiel-  i  Loskiel,  c 
Kiebchwein.  'l  Bodenwrange. 
«eÄeusspre  Beplankung. /// 
Boden  weger.  h  Kimmweger. 
1  Diagonalverband,  k  Deckballten  des  Zwischendeckes.  /  Deckbalken  des 
Batteriedeckes,  m  Deckbalken  des  Oberdeckes.  71  n  n  Balkweger. 
0  0  o  Wassergänge,  j'  p  p  Deckplanken.  7  y  j  Eiserne  Deckkniee. 
r  r  Kanonenpforten.  »  a  a  Ochsenaugen,  durch  welche  das  Zwischendeck 
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erhellt  wird,  t  t  t  Deckstützen.   m   t?  Terschanzung   des  Oberdeckes 
mit  den  Finkenetzen  zum  Stauen  der  Hängematten. 

Das  Gebäude  steht  jetzt  in  der  rohen  Zimmerarbeit  fertig  da, 
durch  kupferne  und  eiserne  Bolzen  und  Xägel  und  sogenannte 
Holznägel  —  hölzerne  Bolzen  —  verbunden.  Jetzt  wird  es  kalfatert, 
das  heisst.  es  wird  wasserdicht  gemacht,  dadurch,  dass  man  alle 
zwischen  den  Planken  befindlichen  Fugen,  Xähte  genannt,  mit 
Werg  (auseinander  gezupftem  getheertem  Tauwerk)  verstopft  und 
diese  Nähte  dann  mit  einer  Mischung  von  Harz  und  Pech  im  flüs- 
sigen Zustande  überstreicht. 

Nunmehr  wird  eine  Lage  von  Pech,  Theer  und  Harz  über  den 
ganzen  unteren  Theil  des  Schiffes  gestrichen,  so  weit  dies  im  Wasser 
gehen  soll,  und  um  eine  gleich  dicke  Lage  zu  erhalten,  abgebrannt, 
wobei  natürlich  die  snrösste  Vorsicht  obwalten  muss,  damit  nicht, 
wie  es  vor  mehreren  Jahren  in  Toulon  mit  dem  prächtigen  Dreidecker 
TROCADERO  geschah,  das  Schiff  Feuer  fange  und  verbrenne.  Ueber 
diese  Lage  wird  nun  ein  grobes,  in  kochendem  Theer  getränktes 
Papier  —  nach  einer  anderen  Methode  eine  Art  Filz  —  gelegt,  und 
der  ganze  damit  bedeckte  Theil  hierauf  mit  kupfernen  Platten 
beschlagen,  welche  von  hinten  nach  vom  und  von  unten  nach  oben 
gelegt  werden,  damit  die  vorderen  Bleche  die  scharfen  Kanten  der 
hinteren  und  die  oberen  die  der  unteren  bedecken  und  dem  Wasser 
somit  eine  glatte,  keinen  Widerstand  leistende  Fläche  darbieten. 
Diese  Platten  werden  mit  messingenen  oder  kupfernen  Nägeln 
befestigt.  Nur  kleinere  Schiffe  werden  vor  dem  Ablauf  auf  der 
Helling  gekuptert ;  grossere  Schiffe  wenlen  in  ein  Trockendock 
gebracht   uiul  daselbst  gekupfert  oder  gezinkt. 

Seitdem  man  begann,  die  Schiffe  mit  kupfernen  Platten  gegen 
den  WurmtVass  i\\  belegen,  fand  man,  dass,  soweit  dieselben  reichen, 
man  sich  nicht  mehr  des  Kiseus  xu  Nägeln  und  Bolzen  bedienen 
dürfe,  da  dasselbe  durch  den  Kontakt  mit  dem  Kupfer  binnen  Kurzem 
in  Folge  gahauischeu  Processus  so  litt,  dass  es  t"?rmlich  aufgezehrt 
^>ard.  Uiesem  lebelstaude  hall'  mau  dadurch  aK  dass  man  sich 
nunmehr  kupreruer  und  u\essiugo«er  UoUeu  und  Nägel  bedient, 
»as  uatüvlich  die  Kos(ou  bedeutend  erhöht,  l>as  ^ranze  lebendic^e 
Werk,  das  heisst  der  'V\w\\  des  SvhilVes,  der  bei  v,^ller  Ladung 
unter  der  Wassorlmie  YwxU  i^t  knpt'erl'ovt,  vuUt  mit  anderen  Worten, 
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ausser  den  Holznägeln,  welche  mit  zur  Befestigung  dienen,  mit 
kupfernen  und  messingenen  Bolzen  und  Nägeln  verbunden;  das  todte 
Werk,  der  Theil,  der  über  der  "Wasserlinie  liegt,  bleibt  nach  wie 
vor  durch  Eisen  befestigt, 

Ist  das  Schiff  soweit  gediehen. 
30  bringt  mau  es  zu  Wasser,  d.  b. 
man  ISsst  es  vom  Stapel  laufen. 
Figur  35  stellt  den  Durchschnitt  eines 
zum  Ablauf  fertigen  Schiffes  mit  dem 
darunter  angebrachten  und  bereits  auf- 
gekeilten Ablaufgerflst  vor.  Letzteres 
besteht  aus  einem  in  der  Längsrichtung 
auf  der  Helling  befestigten  Balkenlager, 
auf  dem  oben  die  Schniierplanke  c 
ruht,  an  deren  äusserer  Seite  eine 
andere  starke  und  mit  Klampen  ge- 
stützte Planke  in  Hochkant  angebracht 
ist.  Sie  dient  dem  losen  oberen  Tbcil 
des  Äblaufgerüstes,  dem  Schlitten  ^ 
und  Läufer,  als  Führung  und  sichert  "5 
letzteres  gegen  seitliches  Ausgleiten.  } 
Die  Konstruktion  von  Schlitten  und 
Läufer  ist  aus  Figur  35  h  und  n  im 
Durchschnitte,  aus  Figur  36  von  der 
Seite  ersichtlich.  Der  Läufer  a  ist  ein 
auf  der  Schmieridanke  c  ruhender  Bal- 
ken, und  bestimmt,  auf  ihm  zu  gleiten. 
.\uf  dem  Läufer  ruht  wieder  der  Schlit- 
tt^n  b  und  ist  mit  ihm  durch  Cyliuder- 
zapfen  so  lose  verbunden,  dass  er 
»ich  von  ihm  heben  lässt.  Vorn  und 
iiinten  erhöht  sieh  der  Schlitten  in  der 
Figur  36  angegebeneu  Weise,  so  dass 
letzteres  wie  in  einer  '\\'iege  in  ilim 
ruhen  kann.  Bis  zum  wirklichen  Ab- 
lauf findet  aber  ein  eigentliches  Kuben 
nicht    statt,    obwohl    der  Schlitten  so 
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eng  unter  das  Schiff  gebracht  wird,  wie  möglich.  Soll  der  Ablauf 
stattfinden,  so  werden  in  der  ganzen  Länge  des  Gerüsteg  zwischen 
Schlitten  und  Läufer  Hoizkeile  eingeklemmt  d  (Fig.  35  und  36)  und  für 
jedes  Antreiben  von  je  zwei  Keilen  ein  Sehiffszimmermann  aufgestellt. 
Auf  ein  bezügliches  Signal  werden  dann  sämmtliche  Keüe  gleichzeitig 
80  weit  angetrieben,  wie  dies  möglich  ist.  Ein  wirkliches  Heben  des 
Schiffes  findet  dadurch  zwar  nicht  statt,  namentlich  wenn  letzteres 
gross  ist,  aber  der  Schlitten  wird  doch  so  nahe  an  das  Schiff  getrieben, 
dass  man  ohne  Gefahr  die  seitlichen  Stützen  (Figur  33)  fortnehmen  und 
die  Stapelklötze  e  (Figur  35)  fortapalten  kann.  Die  Stützen  nimmt  man 
sämmtlich,  die  Stapelklötze  bis  auf  die  vier  oder  sechs  vordersten 
weg,  durch  welche  das  Schiff  vorläufig  noch  festgehalten  wird. 
Sodann  wird  von  neuem  aufgekeilt.  Sobald  man  dies  gethan,  werden 
die  letzten  Stapelklötze  fortgespalten,  der  ganze  jetzt  nur  auf  dem 
Schlitten  ruhende  Bau  setzt  sich  in  Bewegung  mid  gleitet  durch 
seine  eigene  Schwere  auf  der  schiefen  Ebene  der  Helling  in  das 
Wasser,  Um  die  Keibung  zu  vermindern,  werden  die  Schmierplanke 
oben  und  der  Läufer  unten  vor  dem  Aufkeilen  mit  Fett  und  grüner 
Seife  geschmiert.  Der  Schlitten  geht,  weil  er  oben  am  Schifl"  befestigt, 
beim  Ablaufe  mit  zu  Wasser  uttd  wird  später  abgenommen.  Bis- 
weilen will  das  Schiff  von  der  Helling  nicht  von  selbst  laufen.  Dann 
hilft  man  ihm  durch  Schrauben  nach,  schraubt  mit  Daumkräften  oder 
mit  hydraulischen  Pressen  das  Vordertheil  in  die  Höhe  und  giebt 
damit  einen  Impuls. 

£s  ist  unstreitig  eines  der  interessantesten  Schauspiele,  ein 
Schiff,  und  besonders  eines  der  grösseren  Klassen,  vom  Stapel  laufen 
zu  sehen;  dies  ist  ein  Festtag  für  Alle,  die  bei  seinem  Baue 
beschäftigt  waren. 

Der  Tag  des  Ablaufens  ist  bestimmt  und  bekannt  gemacht; 
Pavillons  und  Gerüste  sind  für  die  Zuschauer  aufgerichtet.  Die 
Werft  feiert  einen  Festtag,  und  in  schimmernden  Uniformen  eilen 
die  Officiere  herbei,  den  in  glänzenden  Toiletten  erscheinenden 
Damen  die  besten  Plätze  anzuweisen;  Einige  von  ihnen,  um  die 
Pracht  des  Anblickes  zu  erhöben,  begeben  sich  auf  das  Deck  des 
abzulaufenden  Schiffes,  das  mit  den  Nationalflaggen  —  die  stolz  in 
dem  leichten  Winde  wehen  —  geschmückt,  noch  unbeweglich  seinen 
Platz  einnimmt.  Die  Gerüste  füllen  sich  mit  der  schaulustigen  Menge, 
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bestehend  aus  Personen,  die  Theil  am  Baue  hatten  oder  mit  der 
Werft  in  Verbindung  stehen,  oder  Solchen,  die  sich  für  die  Marine 
interessiren  und  in  jedem  neuen  Schiflfe  eine  Vermehrung  oder 
Beförderung  der  Grösse  und  des  Wohlstandes  des  Staates  erblicken, 
oder   endlich   mit  Neugierigen,    an   denen   kein   Land  Mangel  hat. 

Unzählige  Boote  voll  Zuschauer  bedecken  den  Hafen,  die  Kajen 
sind  dicht  besetzt;  Dampffahrzeuge,  von  Gesellschaften  gemiethet, 
eilen  mit  schnellem  Schaufelschlage  aus  allen  Bichtungen  herbei, 
und  fröhliche  Musik  ertönt.  Alle  umliegenden  SchiflTe  sind  beflaggt. 

Das  Deck  des  zum  Ablaufen  bestimmten  SchiflTes  ist  mit  Menschen 
gefQllt,  die  sich  ein  Vergnügen  daraus  machen,  mit  vom  Stapel  zu 
laufen  und  das  gemischte  Gefühl  der  Freude  und  Angst  zu  geniessen, 
das  ihnen  dieser  Moment  darbietet. 

Alle  nöthigen  Vorbereitungen  sind  getroffen ;  —  Vivat-Bufe  und 
rauschende  Musik  verkünden  die  Ankunft  der  Admiralität,  die  in 
dem  ihr  bestimmten  Pavillon  Platz  nimmt.  Auf  dem  Vordertheile 
des  Schiffes  werden  von  einem  der  Officiere  oder  Ingenieure  einige 
gehaltvolle  Worte  der  Hoffnung  über  den  neuen  Zuwachs  der  Macht 
des  Staates  und  über  die  Bestimmung  des  noch  unbenannten  Fahr- 
zeuges gesprochen.  Hierauf  reicht  man,  wie  es  bei  einigen  Nationen 
gebräuchlich  ist,  einer  der  geladenen  Damen  Wein,  denselben  als 
Libation  taufend  über  den  Bug  auszugiessen  und  dem  Schiffe  seinen 
Namen  unter  dem  Jubel  der  Menge  zu  geben. 

Auf  ein  Zeichen  werden  jetzt  die  letzten  Stützen  weggenommen; 
nur  noch  ein  einziges  Tau  hält  den  Schlitten  am  Lande  fest.  Stille, 
erwartungsvolle  Stille  herrscht;  ein  Zimmermann,  mit  schwerer  Axt 
bewaffnet,  naht  dem  Widerhalt-Taue  und  mit  kräftigem  Schlage 
kappt  er  es. 

Langsam  und  kaum  bemerkbar  rückt  der  Koloss  von  der  so 
lange  inne  gehabten  Stelle  gegen  sein  Element,  das  Wasser,  die 
untergelegten  Balken  krachen  und  erhitzen  sich  durch  die  gewaltige 
Beibung,  Rauchwolken  erheben  sich,  von  Sekunde  zu  Sekunde  nimmt 
die  Bewegung  zu,  bis  endlich,  in  allen  seinen  Fugen  erzitternd,  das 
Schiff,  mit  rasender  Schnelle  auf  der  Unterlage  hingleitend  und 
mächtig  die  Fluthen  theilend,  sich  in  das  Wasser  stürzt.  Allgemeines 
Freudengeschrei,  Hut-  und  Tücherschwenken  und  rollender  Donner 
der  Batterien  verkünden  diesen  Moment  der  Umgegend.  Schreckensrufe 
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mischen  sich  in  das  frohe  Jauchzen,   denn  hoch  auf  rauschen  die 

Wogen  um  daa  SchiÖ',  den  Booten  Gefahr  drohend;  eine  lange  und 
tiefe  Furche,  mit  weissem  Schaume  gefüllt,  hinter  sich  lassend,  rollt 
es  schwer  von  Seite  zu  Seite,  nach  und  nach  seine  Schnelligkeit 
verlierend,  bis  ea  endlich  von  selbst  still  liegt  oder  vom  hemmenden 
Anker  aufgehalten  und  von  Booten  oder  Dampfschiffen  nach  dem 
Orte  seiner  Bestimmung  bugsirt  wird. 

Die  Wogen  legen  sich,  das  überwundene  Element  schmiegt 
sich  an  den  stolzen  Kiel  des  Schiffes,  das  so  gewaltsam  seinen 
Einzug  hielt,  der  Schlitten  löst  sich  ab,  sobald  er  im  Wasser  ist. 
und  wird  an's  Land  gezogen;  die  Menge  der  Zuschauer  aber,  voll 
des  erlebten  Hochgenusses,  geht  zufrieden  auseinander. 

Nach  den  hydrostatischen  Gesetzen  ist  das  Gewicht  eines 
schwimmenden  Körpers  gleich  dem  Gewichte,  der  kubische  Inhalt 
seines  eingetauchten  Theiles  gleich  dem  kubischen  Inhalte  der  ver- 
drängten Wassermenge.  Dies  Gesetz  findet  auf  schwimmende  Schiffe 
vollständige  Anwendung.  Die  von  einem  schwimmenden  Schiffe  ver- 
drängte Waasermasse  wird  das  Deplacement  des  Schiffes  genannt. 
Das  Deplacement  wird  in  Gewichtseinheiten,  als:  Centner,  Iformal- 
Uaten,  Tonnen,  oder  in  Baumeinheiten  als  Ku"hikfuss,  Kubikmeter 
ausgedritckt. 

Man  unterscheidet  bei  Schiffen  zwei  Deplacements:  das  des 
vollständig  seefertig  ausgerüsteten  oder  beladenen  Schiffes  und  das 
des  leeren  Schiffes, 

Durch  die  Berechnung  ist  das  Deplacement  eines  Schiffes  bis 
zu  seiner  Konstruktions-  oder  Ladewasserlinie  ermittelt,  liegt  das 
beladene  Schiff  aus  irgend  einem  Grunde  nicht  auf  der  bei  der 
Berechnung  angenommenen  Wasserlinie,  so  ist  sein  Deplacement 
nicht  unmittelbar  bekannt,  es  muss  vielmehr  durch  Vornahme  weiterer 
Berechnungen  erst  festgestellt  werden.  Das  Gleiche  ist  der  Fall, 
wenn  man  beim  schwimmenden  leeren  Schiff  das  Eigengewicht  {das 
Deplacement  bis  zur  leichten  AV'asserlinie)  ermitteln  und  darnach 
seine  Tragfähigkeit  bis  zur  Konstruktions-  oder  Lade  Wasserlinie 
feststellen,  oder  endlich,  wenn  man  das  Gewicht  einzelner  Gruppen 
der  Beiastimg  eines  Schiffes  aus  der  dadurch  hervorgerufenen 
Tiefersenkung  desselben  bestimmen  will.  Zur  A'ereiufachung  dieser 
nothwendigen    Berechnungen    wird     meistens    von    vornherein    eine 
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besondere  Kurve  berechnet,  aus  der  durch  direkte  Abmessung  ent- 
weder das  Deplacement^  oder  die  Tragfähigkeit  des  Schiffes  bei 
jedem  beliebigen  Tiefgange,  oder  umgekehrt  der  Tiefgang  des  Schiffes 
bei  einem  beliebigen  Deplacement  sofort,  gefunden  werden  kann. 
Diese  Kurve  heisst  der  Lastenmassstab. 

Die  Aichung  giebt  das  Mass  für  den  Rauminhalt  des  Schiffes ; 
sie  bildet   daher   die   Grundlage   für  die  Bemessung   aller   zu  ent- 
richtenden Hafenabgaben,   sowie    zur  Bestimmung   der   Stärke   der 
zu    seiner   Herstellung  zu  verwendenden  Materialien,  der  Schwere, 
resp.   Grösse    seiner   Inventarien.    Hinsichtlich    des    Tonnengehaltes 
muss  man  den  Unterschied  festhalten,  welcher  zwischen  der  Gewichts- 
tonne,   der   Raumtonne  und   der  Registertonne  obwaltet,   imd  man 
muss  vor  einer  naheliegenden  Verwirrung  dieser  Begi'iffe  sich  hüten. 
Während   die  Gewichtstonne   eine   in   den  verschiedenen  Seestaaten 
varürende    Gewichtseinheit    und    die    Raumtonne    das   Mass    einer 
kubisch'en  Einheit  darstellt,  ist  die  Registertonne  ein  ideeller  Begriff, 
welcher  eine  Mittelziffer  zwischen  der  nach   Gewicht  und    Volumen 
mit  Rücksicht  auf  die  verschiedenen  Waaren  sehr  wechselnden  Trag- 
iind  Ladungsfähigkeit  des  Schiffes  zu  erreichen  sucht.  Die  Register- 
tonne ist  das  Ergebniss  eines  auf  vielfacher  Beobachtung  ruhenden 
mathematischen  Kalküls. 

Von  den  in  den  einzelnen  Ländern  üblichen  Messmethoden 
basirt  keine  auf  der  Berechnung  des  Deplacements  oder  der  Benutzung 
des  Lastenmassstabes;  die  Ermittlung  des  Tonnengehaltes  erfolgt 
viehnehr  entweder  durch  Berechnimg  der  Grösse  des  Laderaumes 
des  Schiffes  oder  gar  nur  durch  Multiplikation  der  Hauptdimensionen 
miteinander  und  mit  einem  gewissen  Koefficienten.  Die  nach  erst- 
genannter Art  vorgenommene  Ermittlung  des  Tonnengehaltes  ist  je 
nach  ihrer  Genauigkeit  ein  mehr  oder  minder  genauer  Ausdruck  für 
die  Tragfähigkeit,  die  nach  letzterer  Art  ausgeführte  entweder  nur  ein 
ziemlich  roher  Anhalt,  oder  nur  als  Vergleichszahl  unter  ganz 
bestimmten  Voraussetzungen  von  einigem  Werthe. 

Alle  Segel-Fahrzeuge  wurden  und  werden  noch  nach  der  An- 
zahl ihrer  Masten  in  drei-,  zwei-  und  einmastige  getheilt; 
die  dreimastigen  theilte  man  zu  jener  Zeit,  als  die  Kriegsschiffe 
noch  Segelschiffe  waren,  wieder  nach  der  Anzahl  ihrer  Batterien 
oder  der  Kanonenzahl,  die  sie  führten,  in  Dreidecker,  Zweidecker, 


Fregatten  —  oder  Eindecker  —  und  Kor^etteB,  Hierbei 
muss  noch  bemerkt  werden,  daaa  man  unter  dem  Worte  .Deck' 
nur  die  bedeckten  Batterien  verstand,  wonach  also  die  Kor- 
vette nicht  ein  eindeckiges  Schiff  genannt  werden  konnte,  sondern 
diese  Gattung  eigentlich  mit  der  Fregatte  begann,  obwohl  man  iu 
der  letzten  Zeit  der  Segelachiffa -Periode  auch  schon  Korvetten  mit 
gedeckten  Batterien  {gedeckte  Korvetten)  baute. 

Sämmtliche  Eriegsschiffe  von  zwei  oder  mehr  Decken  hiessen 
Linienschiffe,*)  da  sie  bei  der  früheren  Seetaktik  in  der  Schlacht 
in  Linie  gereiht  wurden.  Nach  der  Anzahl  der  Kanonen  waren  sie 
in  mehrere  Bangordnungen  getheilt ,  die  bei  den  verschiedenen 
Nationen  von  einander  abwichen.  So  hatte  Grossbritannien  vier  Klassen 
Linienschiffe,  nämlich  Dreidecker,  Zweidecker  von  80  Kanonen  auf- 
wärts, die  von  70  bis  80  Kanonen  und  Schiffe  von  50  bis  70  Kanonen. 
Frankreich  theilte  seine  Linienschiffe  nur  in  drei  Klassen:  Drei- 
decker. Schiffe  von  82  bis  90  und  solche  von  74  bis  82  Kanonen 
ein.  Dieselbe  Ordnung  galt  in  Enasland.  Ändere  Nationen  besassen 
keine  Dreidecker,  oder  es  waren  dieselben  alte,  fast  nicht  mehr 
seetaugliche  Schiffe;  denn  die  grössten  Linienschiffe  der  Vereinigten 
Staaten  von  Nord-Amerika,  welche  in  drei  vollkommenen  Batterien 
über  100  Kanonen  führten,  gehörten  doch  nur  in  die  Klasse  der  Zwei- 
decker. Den  Schiffen  mit  vier  Decken  machte  die  Schlacht  bei  Trafalgar 
ein  Ende. 

Nach  den  Linienschiffen  kamen  die  Fregatten.**)  die  in 
der  Schlacht  nicht  in  die  Linie  gereiht  wurden ;  sie  waren  von  ver- 
schiedener Grösse  und  sehr  ungleicher  Kanonenzahl ;  England  theilte 
die    seinigen    in    zwei,    Frankreich   in    drei    und  Bussland  in  vier 


Da  nun  keine  allgemeine  Eegel  für  Kangbestimmung  der  Kriegs- 
schiffe galt,  so  pflegte  man  bei  ihnen,  nebst  Angabe  der  Klasse,  zu 
der  sie  gehörten,  noch  die  Kanonenzahl  mit  anziil'ühren ;  man  sagte 
deshalb :  ein  Linienschiff  von  74.  80,  90  Kanonen,  eine  Fregatte  von 
44,  50.  60  Kanonen,  eine  Korvette  von  18,  20,  26  Kanonen. 

Es  gab  überhaupt  folgende  Klassen  von  Kriegsfahrzengen : 
1.  Dreidecker,  2.  Zweidecker,  3.  Fregatten,  4.  Korvetten, 


")  Melbve  Nr.  7, 
")  Melbye  Nr.  16 


7  (Dreidecker),  10,  36  nnd  39  (Zweidecker). 
Hunten  Nr.  7  und  10, 
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alle  mit  drei  Masten;  5.  Briggs,  6.  Schuner,  sämmtlich  mit 
zwei  Masten;  7.  Eutter,  mit  einem  Mäste;  8  Kanonenboote, 
ohne  Masten,  mittels  Buder  fortbewegt;  9.  Dampfschiffe,  bei 
denen  die  Zahl  der  Masten  nicht  bestimmt  war. 

Segel-Eriegsschiffe  giebt  es  schon  seit  25  Jahren  nicht  mehr. 
Die  verschiedenen  Marinen  besitzen  zwar  noch  mehr  oder  minder 
Segelschiffe,  aber  sie  werden  nicht  mehr  zur  Kriegführung,  sondern 
nur  zu  besonderen  Zwecken,  wie  Schulschiffen,  Wach-  und  Kasern- 
schiffen u.  s.  w.  aufgebraucht.  Seit  1850  baut  man  für  Kriegszwecke 
nur  noch  Dampf-,  und  zwar  Schraubenschiffe. 

Kauffahrtei-Segelschiffe  mit  drei,  zwei  oder  einem 
Mäste  theilen  sich  nach  der  Art  ihrer  Bemastung,  Besegelung  oder 
Ausrüstung  in  viele  ünterabtheilungen ;  zu  bemerken  ist,  dass  bei 
ihnen  die  Tragfähigkeit  oder  die  Last,  die  sie  zu  tragen  vermögen, 
nach  Tonnen  (zu  1000''*)  angegeben  wird,  wenn  man  sie  bezeichnen 
will;  man  sagt  deshalb  ein  Vollschiff  von  800 — 1000  Tonnen, 
eine  Bark  von  600  Tonnen,  eine  Brigg  von  400  Tonnen,  ein 
Schuner  von  200  Tonnen. 

Das  Gros  der  Handelsflotten  besteht  aus  Segelschiffen.  Im 
Jahre  1874  bildeten  die  Dampfschiffe  unter  der  Gesammtheit  der 
Seeschiffe  der  Zahl  nach  8.^  Vo ,  dem  Tonnengehalte  nach  26.^  %. 
Die  Annahme,  als  hätte,  wie  in  den  Kriegsflotten,  auch  in  den 
Handelsflotten,  das  Dampfschiff  das  Segelschiff  verdrängt,  ist  dem- 
nach eine  ganz  unrichtige.  Die  Zahl  der  Dampfer  ist  noch  eine 
verhältnissmässig  kleine.  Sowie  es  am  Lande  neben  den  Eisenbahnen 
stets  Wagen,  von  Pferden  fortbewegt,  geben  wird,  so  wird  es  zur 
See  neben  den  Dampfern  immer  Segelschiffe  geben. 

Die  Tabelle  XXVIII  am  Schlüsse  des  Buches  zeigt  den  Stand 
der  Kauffahrteiflotten  für  das  Jahr  1874. 

Beim  Segelschiffe  beruht  die  ganze  Manövrirföhigkeit  auf  der 
Takelung,  d.  h.  seiner  Bemastung  mit  den  verschiedenen  Kaaen  und 
Segeln,  die  sie  trägt,  und  da  ausserdem  die  Form  der  Takelung 
das  Augenfälligste  und  äusserlich  am  besten  Unterscheidende  für  die 
verschiedenen  Schiffe  ist,  so  lag  es  nahe,  dass  man  die  verschiedenen 
Schiffsklassen  nach  der  Verschiedenheit  ihrer  Takelung  bestimmte. 
Das  Princip,  welches  für  die  Takelung  der  Schiffe  aller,  auch 
der  verschiedensten  Klassen  gleiche  Geltung  hat,  beruht  nun  darin. 
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dass  man  über  der  Mitte  des  Schiffes  Raasegel  anbringt,  d.  h. 
viereckige  Segel,  welche  in  normaler  Lage  querschiffs,  parallel  einem 
senkrechten  Querschnitte  des  Schiffes,  stehen  und  die  besonders  geeignet 
sind,  das  Schiff  vor  dem  Winde  (d.  h.  wenn  dieser  von  hinten  her 
weht)  mit  grösstmöglicher  Kraft  vorwärts  zu  bewegen.  Am  vorderen 
und  hinteren  Ende  des  Schiffes  aber  sind  stets  Schratsegel 
angebracht,  d.  h.  Segel,  welche  in  normaler  Lage  längsschiffs,  parallel 
einem  senkrechten.  Langen-Durchschnitte  des  Schiffes  stehen  und  bei 
Seitenwind  vorzüglich  geeignet  sind,  das  Schiff  zu  drehen  und  zu 
wenden:  es  sind  dies  vorn  am  Bugspriet  die  Klüver  und  Vorstag- 
segel,  dreieckige,  mit  ihrer  Vorderseite  an  den  Stagen,  an  starken 
Tauen,  welche  Mast  und  Stengen  nach  vorn  halten,  befestigte  Segel ; 
xmd  hinten  ist  es  ein  Gaffelsegel,  ein  am  hintersten  Mäste  befestigtes 
Segel  von  trapezoidischer  Form.  Will  man  das  Schiff  nach  der  Seite 
hindrehen,  woher  der  Seitenwind  kommt,  so  wird  das  hintere  Gaffel- 
segel gesetzt  und  die  Klüver  vorn  werden  weggenommen;  will  man 
nach  der  anderen   Seite   hinwenden,    so   wird   das   Gaffelsegel  weg- 

Fig.  37.  genommen      und      die 

Klüver  gesetzt :  in  bei- 
den Fällen  dreht  dann 
der  Wind  das  Schiff 
ganz  von  selbst  nach 
der  gewünschten  Rich- 
tung. Uebrigens  lassen 
sich  alle  diese  Segel 
auch  so  stellen,  dass 
sie  das  Schiff  mit  vor- 
wärts treiben  helfen.  Je 
nachdem  nun  das  eben 
erklärte  Princip  der  Ta- 
kelung sich  bei  Schiffen 
mit  einem,  mit  zwei  oder  mit  drei  Masten  durchgeführt  findet, 
entstehen   die   verschiedenen  Klassen  der  Segelschiffe. 

Ein  Fahrzeug  mit  einem  Mast,  an  welchem  sich  als  Haupt- 
segel ein  vorhältnissmässig  grosses  Gaffelsegel  befindet  und  das 
aber  zugleich  vorn  mehrere  Stagsegel  führt,  heisst  ein  Kutter 
(Figur  37).    In  den  nordischen  Meeren,  wenn  man  von  den  Fischer- 


booten  absieht,  sind  die  Kutter  die  kleinsten  Fahrzeuge  der  Handels- 
marine, mit  verschiedenen  Lokalbenennungen.  Die  Kutter  waren  gegen 
Ende  des  Vorigen  und  im  Anfange  dieses  Jahrhunderts  als  kleinste 
Kriegsfahrzeuge  sehr  beliebt,  während  sie  sich  heutzutage  nur  noch 
als  Zoll-  oder  Lootsen-'VV'achschiffe  (ZoUkutter  oder  Lootsenkutter) 
oder  aber  als  Lastfahrzeuge  (Jachten),  deren  Wettfahrten  in  England 
keine  geringere  Bedeutung  haben  als  die  berühmten  Pferderennen, 
aasserhalb  der  Handelsmarine  erhalten  haben.*)  üebrigens  sind  diese 
Kutter  nicht  mit  den  gleichnamigen  Booten  grosserer  Kriegsschiffe 
zu  verwechseln. 

Die  nächstgrössere  Klasse  von  Segelschiffen  bilden  diejenigen, 
welche  zwei  Masten  führen :  hat  bei  denselben  bloa  der  vordere 
Mast  Raasegel,  der  hintere  Mast  dagegen  blos  ein  Gaffelsegel,  so 
heisst  das  Fahrzeug  ein  Schuner  (Figur  38);  hat  aber  das  Schiff 


ausser  den  eben  angegebenen  Segeln  am  Hintermaste  noch  Baaen, 
80  dass  also  jeder  der  beiden  Masten  mehrere  (3 — 4  oder  auch  5) 
Raasegel  übereinander  führt,  so  heisst  es  eine  Brigg  (Figur  39). 
(Von  kleinen  Variationen  der  Takelung  und  der  Nomenklatur  sehen 
wir  hier   ab.)    Die  Schuner,**)   meist   mit  einer  Tragfähigkeit  von 

•)  Kanten  Sr.  13  ,Kutter  am  Winde'. 
")    Melbye  Nr.  29    .Schuner   bei  schwerer  See';   Hunten  Xr.  24    .Brigg- 
schauer'. 
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etwa  l&O — 300  Tonnen,  und  namentlich  die  Briggs,*)  gewöhnlich 
von  etwa  250 — 500  Tonnen  Lästigkeit,  bilden  der  Zahl  nach  den 
grössten  Bestandtheil  der  Handelsflotten;  sie  sind  schon  Hoch- 
seeschiffe ,  Fahrzeuge ,  welche  Fahrten  nach  den  entferntesten 
Gewässern  machen.  Als  Kiiegsschiffe  dagegen  finden  sich  jetzt  beide 
Klassen  nicht  mehr  benutzt,  während  sie  bis  zur  Hälfte  dieses  Jahr- 
hunderts die  gewöhnlichsten  Kriegsschiffe  niederen  Banges  waren. 
Die  Schuner  hatten  gewöhnlich  3 — 8,  die  Briggs  8 — 18  Kanonen, 
Doch  werden  Segelbriggs  noch  heutzutage  in  manchen  Flotten  als 
Uebungsschifife  zur  Ausbildung  der  jungen  Mannschaft  im  Manörriren 


mit  der  Takelung  benutzt,  und  die  kleineren  Avisos  und  Kanonen» 
boote  der  modernen  Flotten  sind  fast  durchgängig  als  Schuner,  die 
grossen  Hamburger  und  Bremer  Postdampfer  durchgängig  als  Briggs 
getakelt. 

Seeschiffe  grösster  Art  sind  endlich  diejenigen,  welche  drei 
Masten  führen.  Hat  bei  einem  Schiffe  dieser  Art  blos  der  vorderste 
Mast  Baasegel,  die  beiden  hinteren  Masten  dagegen  Gaffelsegel,  während 
vorn  natürlich  die  Stagsegel  nicht  fehlen,  so  heisst  das  Fahrzeug  ein 


•)  Hunten  Nr.  15  .Brigg  vor  dem  Winde'. 
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Dreimaat-Schuner  (Figur  40) ;  haben  der  vorderste  und  der  mittlere 
Ma.st  Raasegel  und  der  rückwärtige  blos  ein  Gaffelsegel,  so  heisst 
das  Fahrzeug  eine  Bark  (Figur  41);  führt  endlich  auch  der  hinterste 


Fig.  40. 


Mast  ausser  seinem  Gaffelsegel  noch  Raasegel,  so   dass  also  neben 
den  vorderen  Stagsegeln    und    dem    hinteren  Gaffelsegel   alle    drei 
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Masten  je  Tier  bis  fünf  Baasegel  führen,  so  heisst  das  Fahrzeag  ein 
Vollschiff  oder  Schiff  schlechtweg  (Fignr  42). 

Von  den  ge- 
nannten drei  Haupt- 
arten der  dreimasti- 
gen  Schiffe  (der 
Anfldruck  .Drei- 
master* wird  von 
Seeleuten  nie  ge- 
braucht) sind  die 
Dreimast  -  Schuner 
als  Segelschiffe  etwa 
von  gleichem  Ton- 
nengehalte wie  die 
Briggs ;  sehr  häufig 
ist  diese  Takelung 
bei  den  Dampfern 
der  Handelsmarine 
und  ebenso  in  den 
Kriegsflotten  nicht 
selten  für  Avisos, 
für  die  Schrauben- 
Kanonenboote  grös- 
serer Art  und  auch 
für  manche  Panzer- 
schiffe, namentlich 
die  zuerst  gebauten 
in  Frankreich  und 
Italien. 

Weit  häufiger 
sind  in  den  Han- 
delsmarinen die 
Bark-  und  Voll- 
schiffe, welche  das 
Gros  der  Fahrzeuge 
für  weite  Fahrten  ausmachen,  und  zwar  haben  die  Barkschiffe  •)  meist 
•)  Hflnten  Nr.  28  ,Bark'. 


83 

eine  Tragfähigkeit  von  500—1000  Tonnen,  die  VoUschiflFe  *)  gewöhn- 
lich eine  Tragfähigkeit  von  600 — 1500  Tonnen  und  darüber. 

Früher  waren  die  Vollschiffe  in  den  Handelsflotten  vorzugs- 
weise beliebt;  seit  einigen  Jahren  aber  haben  sie  den  BarkschLffen 
gegenüber  bedeutend  an  Terrain  verloren,  weil  die  Barkschiffe 
weniger  Bedienung  erfordern.  Viele  der  grossen  englischen  Postdampfer 
sind  als  Barkschiffe  getakelt.**)  In  den  Kriegsflotten  ist  die  Bark- 
takelung dagegen  viel  spärlicher  vertreten  als  die  Vollschiff-Takelung. 
Man  trifft  sie  an  bei  kleineren  Glattdeck-Korvetten  (den  englischen 
und  amerikanischen  Sloops),  bei  grossen  Kanonenbooten  und  bei 
vielen  Panzerschiffen.  Die  Vollschiff- Takelung  ist  in  den  Kriegs- 
marinen am  allerhäufigsten  vertreten.  Sie  ist  die  gewöhnliche  Takelung 
für  alle  grösseren  Kriegsschiffe  von  der  Korvette  aufwärts. 

Mehr  als  drei  Masten  führt  kein  Schiff,  von  einzelnen  ganz 
seltenen,  besonderen  Ausnahmen  abgesehen,  wie  einigen  viermastigen 
Klippern  der  amerikanischen  und  englischen  Handelsflotte ,  einzelnen 
Postdampfern,  sodann  dem  ursprünglich  viermastigen  englischen 
Panzerschiffe  ACHILLES,  den  fünfmastigen  englischen  Panzerschiffen 
vom  Typ  MINOTAUR,  und  endlich  dem  sechsmastigen  berühmten 
englischen  Kiesendampfer  GBEAT  EASTERN. 

Je  nach  den  lokalen  Verhältnissen  der  Gewässer,  für  welche 
die  Fahrzeuge  bestimmt  sind,  giebt  es  noch  sehr  viele  verschiedene 
Arten  der  Bemastung  und  Takelung ,  besonders  für  Küstenfahrzeuge, 
deren  weitere  Kenntniss  jedoch  keine  allgemeine  Bedeutung  hat.***) 

Kauffahrteischiffe  werden  noch  ausserdem  nach  ihrer  Bestimmung 
benannt,  wie  Ostindienfahrer,  Walfischfänger,  Kohlen- 
schiffe, etc. 

Während  nach  den  für  den  Bau  von  Segel-Kriegsschiffen  nach 
und  nach  ziemlich  allgemein  zur  Geltung  gekommenen  Principien 
kaum  eine  besondere  Aenderung  der  Dimensions-Verhältnisse,  Grösse 
und  Formen,  von  dem  Beginne  des  zweiten  Viertels  dieses  Jahrhunderts 


♦)  Melbye     Nr.   15     ,Vollschiflf    bei    schwerer   See* ,     25    ,Vollschiff  im 
Sturm»,  34  .Vollschiff  im  Kanal',  73  .Vollschiff  im  Sturm*  j 

Hunten  Nr.  U  .Vollächiff  bei  aufsteigender  Bö*,  26  ,Vollschiff  am  Winde*. 
•♦)  Melbye  Nr.  41. 
*•*)  Zeichnungen  der  Lugger-,   Trabakel-  und  Schebeck-Takelung  sind  un 
Kapitel  V  ,Die  Ausrüstung*  bei  den  Bootstakelungen  zu  finden. 

6* 
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ab,  stattfinden  konnte,  war  es  der  Anwendung  des  Dampfes 
vorbehalten,  darin  eine  vollständige  Kevolution  hervorzurufen.  Die 
erste  Benutzung  der  Dampfmaschinen  zur  Bewegung  von  Schiffen 
gehört  zwar  nicht  dem  jetzigen  Jahrhunderte  an,  gebührt  vielmehr, 
spanischen  Urkunden  nach,  einem  spanischen  See-Officiere,  Blasco  de 
Oaray,  der  schon  im  Jahre  1543  zu  Barcelona  ein  Schiif  damit 
unter  Anwendung  von  Schaufelrädern  bewegte;  da  seine  Erfindung 
indessen  trotz  allseitig  anerkannter  Vorzüglichkeit  nicht  weiter 
beachtet,  die  Maschine  aus  dem  Schüfe  wieder  entfernt  und  im 
Arsenale  zu  Barcelona  aufbewahrt  wurde,  so  gerieth  die  Sache  in 
Vergessenheit. 

Im  Jahre  1737  gab  der  Engländer  Jonathan  HuUs  eine  kleine 
Schrift  heraus,  welche  die  Beschreibung  und  Zeichnung  einer  für 
die  Bewegung  von  Schiffen  bestimmten  Dampfmaschine  enthielt.  Das 
Schaufelrad  war  dabei,  ähnlich  wie  bei  den  jetzt  noch  auf  den 
amerikanischen  Kanälen  und  dem  Oberländer  Kanäle  in  Ost-Preussen 
fahrenden  Dampf  booten,  hinter  dem  Fahrzeuge  angebracht.  Der 
Genannte  nahm  ein  Patent  auf  seine  Erfindung,  hatte  jedoch,  wegen 
der  UnvoUkommenheit  des  Apparates ,  keinen  praktischen  Erfolg 
damit. 

Erst  James  Watt  war  es  vorbehalten,  nach  Anbringung  mehrerer 
Verbesserungen,  die  namentlich  die  Erzielung  einer  kontinuirlichen 
Bewegung  der  Maschine  zum  Zwecke  hatten,  im  Jahre  1782  den 
ersten  gelungenen  Versuch  mit  einem  allerdings  sehr  kleinen  Boote 
in  Schottland  zu  machen. 

Im  Jahre  1803  konstruirte  der  Amerikaner  Fulton  ein  Dampf- 
boot in  Frankreich  zum  Befahren  der  Seine ;  das  Boot  sank  indessen 
in  Folge  seiner  leichten  Bauart  und  Fulton  kehrte  nach  Amerika 
zurück,  wo  er  im  Jahre  1807  das  erste  Dampf boot  für  die  Fahrt 
zwischen  New- York  xmd  Albany  erbaute,  dem,  da  es  den  gehegten 
Erwartungen  entsprach,  nach  und  nach  mehrere  folgten. 

Es  zeigte  sich  sehr  bald,  dass  die  bis  dahin  für  Segelschiife 
üblichen  Verhältnisse  zwischen  Breite  und  Länge  für  durch  Dampf 
bewegte  Fahrzeuge  nicht  passten,  dass  es  vielmehr  zweckmässig 
sei,  die  letztere  so  viel  als  möglich  zu  vergrössem,  um  namentlich 
bei  einem  nicht  zu  überschreitenden  Tiefgange  Maschinen  verwenden 
zu   können,  die  dem   Fahrzeuge  eine  entsprechende   Geschwindigkeit 
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zu  geben  im  Stande  wären.  Das  bis  dahin  übliche  Verhältniss  der 
Länge  zur  Breite  von  3*/, :  1  wurde  dem  entsprechend  nach  und 
nach  in  6:1  bis  7:1  für  Flussdampfer  verändert. 

Die  zuerst  in  Amerika  erbauten  Dampfboote  hatten  einen 
vollständig  flachen  Boden  mit  eckigem  Uebergange  zu  den  Seiten- 
wänden; die  Abrundung  der  Kimmung  und  überhaupt  die  Wahl 
ähnlicher  Formen,  wie  für  Segelschiffe,  erfolgte  erst  später. 

In  England  wurde  das  erste  Kad-Dampfboot  zu  einer  regel- 
mässigen Flussfahrt  im  Jahre  1813  in  Glasgow  erbaut,  ihm  folgten 
im  Laufe  von  zwei  Jahren  noch  mehrere  andere,  so  dass  am  Schlüsse 
des  Jahres  1815  auf  dem  Clyde  zehn  Dampfboote  verkehrten.  Im 
Jahre  1817  erschien  das  erste  Dampfboot  auf  dem  Khein. 

Das  erste  zur  Fahrt  über  den  Ocean  bestimmte  Dampfschiff 
wurde  in  Amerika  im  Jahre  1818  gebaut.  Es  hatte  ausser  seiner 
Maschine  eine  gewöhnliche  Vollschiff-Takelung,  war  aber  nach  unseren 
heutigen  Anschauungen  nur  von  sehr  bescheidener  Grösse.  (SO.^™ 
lang,  7.,"  breit,  4.3°^  Tiefgang.) 

Im  Jahre  1821  wurde  der  erste  Post-Kaddampfer  zur  Fahrt 
zwischen  Holyhead  und  Dublin  gebaut.  1830  begannen  Packetdampfer 
zwischen  England  und  dem  Mittelmeere,  1838  zwischen  England 
und  Amerika  zu  fahren.*) 

Während  so  Dampfschiffe  für  Handelszwecke  schon  die  weitest- 
gehende Verwendung  fanden,  erfolgte  die  Einführung  in  die  Kriegs- 
marine nur  sehr  langsam.  In  England  wurde  das  erste  Dampfschiff 
für  Marinezwecke,  und  zwar  ein  Schleppdampfer,  im  Jahre  1821 
gebaut,  dem  in  den  nächsten  Jahren  mehrere  ebenfalls  nur  kleine 
folgten. 

Im  Jahre  1828  wurden  die  ersten  Raddampfer  für  eigentliche 
Kriegszwecke  gebaut,  und  man  begann  in  England  in  den  nächst- 
folgenden Jahren  auch  grosse  Baddampfer  mit  einer  armirten 
gedeckten  Batterie  zu  konstruiren.  Sie  konnten  sich  indessen, 
trotzdem  eine  grosse  Zahl  von  bedeutender  Grösse  erbaut  wurde, 
dort  nicht  recht  Geltung  als  Kriegsschiffe  verschaffen,  da  sie 
naturgemäss  im  Verhältnisse  zu  ihren  Dimensionen  nur  eine 
geringe  Armatur  tragen,    und  auf  ein  Breitseitengefecht,  wegen  der 


♦)  Melbje  Nr.  1,  20  und  45. 
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den  feindlichen  Kugeln  ausgesetzten  Schaufelräder  und  über  Wasser 
liegenden  Maschinentheile,  ohne  Zerstörung  des  ganzen  Apparates 
zu  gewärtigen,  sich  nicht  einlassen  konnten. 

In  Frankreich  hielt  man  dagegen  die  Baddampfer  für  ganz  taug- 
liche Kriegsschiffe  und  erbaute  dort  vom  Jahre  1830  ab  eine  grosse 
Zahl  Avisos,  Korvetten  imd  Fregatten  mit  Bad-Dampfmaschinen,  ja 
war  sogar  nahe  daran,  ein  Segel -Linienschiff  von  90  Kanonen 
mit  einer  solchen  Maschine  als  Hilfskraft  zu  versehen. 

Die  Fregatten  führten  eine  Beihe  Geschütze  unter  Deck,  die 
Korvetten  6 — 12  Kanonen  auf  Deck.  Unter  Avisos  verstand  man 
alle  kleineren  und  schnellen  Baddampfer,  die  nur  2 — 4  Kanonen 
auf  Deck  führten  und  hauptsächlich  zum  Avisodienst  verwendet 
wurden.  Die  Takelung  aller  drei  Klassen  war  meistens  die  eines 
Schuners  oder  einer  Bark  und  niedrig.  Ein  grosser  Segeldruck 
würde  die  Schiffe  auf  die  Seite  geneigt,  das  Bad  an  der  Leeseite 
(unter  dem  Winde)  zu  sehr  eingetaucht  und  dadurch  nicht  allein 
die  Fahrt,  sondern  auch  die  Steuerfähigkeit  sehr  beeinträchtigt  haben. 

In  der  Jetztzeit  kommen  die  Baddampfer  in  den  Flotten  nur 
mehr  als  Avisos  und  Jachten  vor,  weil  für  Jachtzwecke  die  Anwendung 
der  Schraube  wegen  der  nicht  zu  vermeidenden  Vibrationen  des 
Hinterschiffes  unbequem  ist. 

Die  ersten  in  England  für  den  Seedienst  als  Postdampfer 
gebauten  Baddampfer  hatten  sehr  scharfe  Hauptspanten,  ähnlich  den 
Segelschiffen;  erst  bei  späteren  Konstruktionen  gab  man  denselben 
völligere  Formen. 

Das  Verhältniss  von  Länge  zur  Breite  bei  den  älteren 
Baddampfern  der  Handelsmarine,  welches  zuerst  etwa  4:1  war, 
wurde  bald  bei  diesen  und  den  Baddampfern  der  Kriegsmarine 
auf  sy, — 6:1  erweitert  und  verblieb  bei  letzteren  auch  in  diesen 
Grenzen ;  bei  den  Baddampfern  der  Handelsmarine  ist  es  in  neuerer 
Zeit  successive  bis  auf  7—8*/,:!  gesteigert  worden. 

Die  als  Packetschiffe  verwendeten  Baddampfer  wurden  früher 
meistens  so  konstruirt,  dass  sie  im  Kriegsfalle  als  Kriegsschiffe 
eingerichtet  werden  konnten.  Jetzt  ist  man  von  allen  dergleichen 
unpraktischen,  nur  unnütze  Geldkosten  verursachenden  und  doch  im 
Ernstfalle  nichts  nutzenden  Anordnungen  zurückgekommen.  Die  im 
Verhältnisse    zu    den    Segelschiffen   immerhin   grosse  Länge,    selbst 
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der  älteren  Kaddampfer,  machte  Verbesserungen  im  Verbände  der 
letzteren  Fahrzeuge,  gegen  die  bis  dahin  üblichen,  zur  Nothwendig- 
keit  und  wurde  namentlich  der  Längenverband  durch  Anbringung 
von  Diagonalplanken,  Diagonalschienen,  schweren  und  langen  eisernen 
Knieen  bedeutend  verstärkt. 

Fast  gleichzeitig  mit  der  Anwendung  der  Schaufelräder  zur 
Bewegung  von  Dampfschiffen,  wurde  auch  die  archimedische 
Schraube  zu  diesem  Zwecke  in  Vorschlag  gebracht.  Schon  in  den 
zwanziger  Jahren  machte  der  österreichische  Ingenieur  J.  Kessel 
auf  der  Khede  von  Triest  Versuche  mit  derselben.  Theils  die  Unvoll- 
kommenheit  der  zuerst  versuchten  Schrauben,  hervorgegangen  aus 
der  Unkenntniss  der  Verhältnisse  der  einzelnen  Theile  derselben  zu 
einander,  theils  die  Art  der  Anbringung  waren  Schuld,  dass  die 
Versuche  lange  Zeit  kein  befriedigendes  Resultat  ergaben;  erst  dem 
Engländer  Smith  und  dem  Schweden  Ericson  gelang  es  im  Jahre  1836, 
einigermassen  brauchbare  Konstruktionen  herzustellen. 

Trotzdem  nun  die  Versuche  mit  kleineren  durch  Smith's 
Schrauben  getriebenen  Fahrzeugen  in  England  die  Anwendbarkeit 
dieses  Propellers,  ja  seine  Ueberlegenheit  über  das  Schaufelrad  in 
manchen  Beziehungen  dokumentirten,  fand  derselbe  doch  weder  in 
der  Handels-  noch  in  der  Kriegsmarine  zunächst  Anwendung,  obgleich 
er  gerade  für  letztere,  wegen  der  Möglichkeit,  hierbei  die  Maschine 
ganz  unter  Wasser  legen,  sie  also  den  feindlichen  Kugeln  entziehen 
zu  können  und  eine  freie  Batterie,  gleich  den  Segel-Kriegsschiffen, 
zu  erhalten,  eine  eminente  Wichtigkeit  hatte  und  durch  diese  Vor- 
theile  die  Hauptbedenken  gegen  die  Brauchbarkeit  der  Dampfer  als 
Kriegsschiffe  beseitigt  wurden. 

Erst  im  Jahre  1843  begann  die  englische  Admiralität,  auf 
einem  Fahrzeuge  von  200  Pferdekraft,  dem  RATTLER,  zur  Prüfung 
verschiedener  Schrauben-Systeme  und  zur  Feststellung  der  besten 
Konstruktions-Verhältnisse  derselben  während  zweier  Jahre  Experimente 
vornehmen  zu  lassen,  bei  denen  sich  schliesslich  die  vollkommene 
Bewährung  der  Schraube  als  Schiffspropeller  ergab,  ein  Resultat, 
welches  indessen  dennoch  nicht  zu  sofortiger  Einführung  derselben 
in  die  Kriegsmarine  veranlasste. 

In  Frankreich  wurden  im  Jahre  1842  drei  kleinere  Schrauben- 
schiffe  für  die  Marine   gebaut  und  etwas   später  begonnen,  Segel- 
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Linienschiife   versuchsweise  mit    einer    Auxiliar- Schrauben -Dampf- 
maschine zu  versehen. 

In  England  wurde  im  Jahre  1846  endlich  ebenfalls  damit 
begonnen,  einige  Segel-Linienschiflfe  mit  Auxiliar-Schrauben-Dampf- 
maschinen  von  geringer  Kraft  zu  versehen,  um  dieselben  als  Küsten- 
wächter zu  verwenden,  gleichzeitig  aber  auch  der  Bau  von  ein  paar 
leichten  Schrauben-Fregatten  und  kleineren  Fahrzeugen,  welche  letztere 
bestimmt  waren,  die  Kaddampf- Avisos  zu  ersetzen,  in  Angriff  genommen, 
doch  wurde  bis  zum  Jahre  1850  nur  wenig  zur  Herstellung  einer 
Schraubenflotte  gethan,  es  wurden  vielmehr  die  Segelschiffe,  namentlich 
die  Segel-Linienschiffe  und  Fregatten,  in  allen  Flotten  inmier  noch 
gebaut. 

Erst  die  Probefahrten  des  in  Toulon  im  genannten  Jahre  vom 
Stapel  gelaufenen  Schrauben-Linienschiffes  NAPOLEON,*)  bei  denen 
sich  eine  nach  keiner  Kichtung  hin  mehr  wegzuleugnende  Ueberlegenheit 
der  Schrauben-Kriegsschiffe  über  die  Segelschiffe  ergab,  namentlich 
aber  die  grosse  Geschwindigkeit  des  Schiffes  (12  Knoten),  machten 
endlich  in  Frankreich,  aber  auch  in  England,  dem  Zaudern  ein 
Ende,  und  beide  Mächte  gingen  nunmehr  mit  ganzer  Energie  daran, 
sich  eine  aus  Schraubenschiffen  zusammenzusetzende  Dampfflotte  zu 
schaffen. 

Während  man  dies  in  Frankreich  am  schnellsten  dadurch  zu 
erreichen  suchte,  dass  man  die  auf  Stapel  stehenden  und  die  noch 
neuen  fertigen  Segel-Linienschiffe  und  auch  einige  Fregatten  mit 
Auxiliar -Schrauben -Dampfmaschinen  versah,  und  ausserdem  theils 
nach  dem  Muster,  theils  unter  Verbesserung  des  NAPOLEON-Modells 
Schrauben-Linienschiffe  mit  starken  Maschinen  für  grosse  Geschwin- 
digkeit erbaute,  wurden  die  Schrauben-Linienschiffe  und  Fregatten  in 
England  neu  erbaut  und  nur  einige  noch  unvollendet  auf  Stapel 
stehende  Segelschiffe  durch  Verlängerung  dazu  hergerichtet. 

Der  bei  den  Kaddampfern  nicht  zu  beseitigende  üebelstand, 
dass  sie  nur  eine  ungenügende  Takelung  führen  und  auf  das  Segeln 
ohne  Mitbenutzung  der  Maschine  sich  kaum  einlassen  konnten,  war 
bei  den  Schraubenschiffen  nicht  vorhanden;  ihnen  konnte  eine  ent- 
sprechende Takelung  und  dadurch   die  Möglichkeit   gegeben  werden, 


*)  Melbje  Nr.  31,  37  und  42. 
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sich  der  Segel  fast  ausschliesslich,  des  Dampfes  nur  in  dringenden 
Fällen  und  im  Gefechte  zu  bedienen. 

Bei  den  in  diesen  Beziehungen  vorgenommenen  Versuchen  zeigte 
es  sieh  indessen,  dass  die  feststehende  Schraube  einen  ziemlich 
bedeutenden  Widerstand  bot  xmd  die  Geschwindigkeit  des  SchiflFes 
hemmte,  dass  derselbe  sich  dagegen,  sobald  sie  entkuppelt 
wurde  und  sich  als  unabhängig  von  der  Maschine  drehen  konnte, 
auf  ein  sehr  geringes  Mass  reducirte.  Selbst  dieser  geringe 
Geschwindigkeitsverlust  wurde  aber  in  England  für  nicht  zweck- 
mässig erachtet  und  die  Einrichtung  versucht,  die  Schraube  beim 
Segeln  ganz  aus  dem  Wasser  zu  heben,  wobei  sich  ein  weiterer 
Gewinn  an  Schnelligkeit  ergab.  Es  wurde  daher  dort  für  Kriegs- 
Schraubenschiffe  das  Heraufziehen  der  Schraube  beim  Segeln 
als  das  Zweckmässigste  erklärt.  Diese  Anordnung  war  aber  nur 
ausführbar,  wenn  ein  Brunnen  im  Hintertheile  des  Schiffes  ein- 
geschnitten und  eine  zweiflügelige  Schraube  angewendet  wurde, 
zu  welchen  Massregeln  man  sich  in  England  auch  entschloss, 
da  die  Versuche  mit  zwei-,  drei-  xmd  mehrflügeligen  Schrauben 
dort  ergeben  hatten,  dass  die  ersteren  ebenso  leistungsfähig  seien 
wie  die  letzteren. 

In  Frankreich  hatten  die  Versuche  nicht  zu  diesem  Kesultate 
geführt,  vielmehr  war  dort  die  grössere  Wirkungsßlhigkeit  der  drei- 
und  mehrflügeligen  Schrauben  über  zweiflügelige  konstatirt,  eine 
Abweichung  der  Ergebnisse  von  den  in  England  erhaltenen,  die  zum 
grossen  Theil  in  der  verschiedenen  Leistungsfähigkeit  der  englischen 
und  französischen  Schiffs-Dampfmaschinen  begründet  war.  Das  Heraus- 
ziehen der  Schraube  wurde  daher  in  Frankreich,  wenige  kleinere 
Schiffe  abgerechnet,  nicht  eingeführt,  die  drei-  und  vierflügeligen 
Schrauben  wurden  dort  allgemein  verwendet  und  zum  raschen  Ent- 
kuppeln eingerichtet. 

Die  von  Ericson  vorgeschlagene  Schraube  wurde  in  Amerika 
angenommen  und  versucht,  und  für  die  Marine  der  Vereinigten  Staaten 
eine  damit  versehene  Korvette  gebaut,  auch  hier  indessen  für  die 
allgemeine  Einführung  der  Schraubendampfer  in  die  Kriegsmarine 
bis  zum  Jahre  1850  fast  nichts  gethan.  Erst  nach  dieser  Zeit  ging 
man  an  die  Herstellung  mehrerer  grosser  Schrauben-Fregatten,  die 
mit  gewöhnlichen  zweiflügeligen  Schrauben  versehen  wurden. 
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In  neuester  Zeit  sind  statt  der  bisher  zur  Bewegung  verwendeten 
einen  Schraube  bei  einigen  Schiffen  zwei  Schrauben  in  Anwendung 
gekommen,  die  beide  im  Hintertheile  des  Schiffes,  seitlich  von  der 
Mittellinie  angebracht  werden,  wobei  dem  Schiffe  entweder  für  jede 
Schraube  ein  ^Hintersteven  und  dem  entsprechend  auch  zwei  Buder 
gegeben  werden,  oder  auch  nur  ein  Hintersteven  beibehalten  wird. 

Die  Kriegsflotten  bauten,  wie  erwähnt,  seit  1850  nur  noch 
Schrauben-Dampfschiffe  und  nicht  mehr  Kad-Dampfschiffe,  als  sie 
zu  Avisos  und  Jachten  bedurften.  Die  Klassifikation  der  Schrauben- 
Kriegsschiffe  blieb  beinahe  so,  wie  sie  früher  für  Segelschiffe  fest- 
gestellt war. 

Es  gab  Schrauben  -  Linienschiffe ,  Schrauben  -  Fregatten  und 
Schrauben  -  Korvetten.*)  Bei  letzteren  unterschied  man  gedeckte 
Korvetten  und  Glattdeck-Korvetten.  Erstere  ffihrten  eine  volle  Lage 
Geschütze  unter  Deck,  aber  nur  2—3  Kanonen  auf  Deck  (vorn  und 
hinten),  während  die  Fregatten  deren  16 — 30  hatten;  die  Glattdeck- 
Korvetten  führten  nur  eine  Lage  Geschütze  auf  Deck  und  waren 
bedeutend  kleiner  als  die  gedeckten  Korvetten.  An  die  Stelle  aller 
kleineren  Segel-Kriegsfahrzeuge,  wie  Briggs,  Schuner  u.  s,  w.  traten 
seit  Einführung  der  Schraube  die  Schrauben-Kanonenboote**)  ursprüng- 
lich, wie  seinerzeit  die  Kuder-Kanonenboote,  zur  Küstenvertheidigung 
bestimmt  und  ohne  Takelung,  später  aber  gedeckt  und  see^ig 
gebaut  und  zumeist  als  Schuner  oder  Dreimast-Schuner  getakelt. 

Das  Verhältniss  von  Länge  zur  Breite  bei  den  ersten  Schrauben- 
Kriegsschiffen,  namentlich  den  Linienschiffen,  war  etwa  4*/,:!  und 
wurde  später  auf  5 : 1  erhöht,  für  Schrauben-Fregatten  ging  man  auf 
5 — 5*/, :  1,  für  Schrauben-Korvetten  auf  5*/, :  1,  in  neuester  Zeit  sogar 
bis  auf  ö'/gtl;  bei  den  Kanonenbooten  für  die  kleineren  auf  5:1, 
für  die  grösseren  auf  6:1. 

Der  Diagonalverband  musste  auch  für  die  Schrauben-Kriegs- 
schiffe in  ausgedehnter  Weise  zur  Herstellung  eines  guten  Längen- 
verbandes zur  Anwendung  kommen.   Bei  den  langen  Fregatten  und 


*)  Melbye  Nr.  19    »Korvette   vor   dem  Winde*,   43  »Korvette  bei   schwerer 
Bö*,  44  ,Korvette  vor  Anker*. 

Hunten  Nr.  1  und  19    »Deutsche  Korvette  ARCONA*,   6  nnd  26  »Deutsche 
Korvette  GAZELLE*,  81  »Deutsche  Korvette  ELISABETH*. 

♦*)  Hunten  Nr.  21  »Deutsches  Kanonenboot  ALBATROSS*. 
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Korvetteii,  namentlich  bei  letzteren,  musste  noch  eine  weitere  Ver- 
stärkung desselben  durch  Anbringung  von  breiten  eisernen  Längs- 
Terbandplatten  auf  dem  Oberdecke  stattfinden. 

Während  beim  Segeln  sich  die  bewegende  Kraft  ausserhalb 
des  SchüBFes  befindet,  erfolgt  die  Entwicklung  derselben  bei  der 
Fortbewegung  durch  den  Dampf  im  Schiffe  selbst;  der 
Apparat,  durch  den  dies  stattfindet  —  die  Maschine  —  ist  mit  dem 
Schiffe  unverrückbar  verbunden. 

Durch  den  Druck  des  Dampfes  auf  einzelne  bewegliche  Theile 
der  Maschine  wird  die  rotirende  Bewegung  der  au  der  Aussen- 
seite  des  Schiffes  angebrachten  Propeller  erzielt  und  durch  den  von 
letzteren  auf  das  Wasser  ausgeübten  Druck  das  Schiff  in  Bewe- 
gung gesetzt.  Die  hauptsächlichsten  Propeller  sind  Schaufelrad 
und  Schraube. 

Die  Arbeitsleistung  einer  Dampfmaschine  wird  nach  Pferde- 
kräften gemessen.  Die  Einführung  dieser  Basis  rührt  daher,  dass 
bei  den  zuerst  auf  dem  Lande  zum  Betriebe  von  Pumpwerken 
benutzten  Dampfmaschinen  Vergleiche  der  Leistung  derselben  mit 
dem  für  diesen  Zweck  bis  dahin  in  Betrieb  gewesenen  Pferdegöpeln 
angestellt  wurden.  Bei  dem  zu  diesem  Behufe  über  die  Leistungs- 
fähigkeit eines  Pferdes  vorgenommenen  Ermittlungen  fand  Watt, 
dass  dasselbe  im  Stande  sei,  während  einer  Sekunde  550  Pfund  englisch 
1  Fuss  englisch  hoch  zu  heben.  Wenngleich  sich  später  herausstellte, 
dass  diese  Leistung  zu  hoch  gegriffen  ßei,  so  ist  dieselbe  doch  als 
Basis  beibehalten  worden,  da  es  auf  die  grössere  oder  geringere 
Genauigkeit  derselben  nicht  ankommt  und  nur  von  Wichtigkeit  ist, 
dass  für  das  Mass  der  Leistung  der  Maschinen  stets  dieselbe  Basis 
genommen  wird. 

Das  Mass  der  Arbeitsleistung  eines  Pferdes  ist  aber  nicht  in 
allen  Ländern  dem  oben  angeführten  gleich  genommen,  was  bei  Ver- 
gleichung  von  Maschinen  eines  Landes  mit  den  in  den  anderen  Ländern 
gebauten  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden  darf  So  z.  B.  wird  in 
Preussen  eine  Pferdekraft  =  554.8  Sekundenfusspfund  englisch,  in 
Frankreich  =  542.^  Sekundenfusspfund  englisch  angenommen. 

Bezüglich  der  in  Pferdekräften  ausgedrückten  Leistung  der 
Maschinen  sind  drei  verschiedene  Werthe  dafür  zu  unterscheiden, 
nämlich : 
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Die  indicirte  Pferdekraft. 

die  effective  Pferdekraft  und 

die  n  0  m  i  n  e  U  e  Pferdekraft. 

Die  indicirte  Pferdekraft  ist  die  Bruttoleistung  der 
Maschine  und  gleich  dem  Produkte  aus  dem  mittleren  Bruttodrucko 
des  Dampfes  auf  die  Cylinderkolben  während  einer  Umdrehung  der 
Maschiue,  dem  Hulie  des  Kolbens  uud  der  Umdrehungszahl  der 
Maschine  in  der  Minute,  dividirt  durch  den  Ausdruck  für  eine 
Pferdekraft. 

Die  e  f  f  e  c  t  i  V  e  P  f e  r  d  e  k  r  a  f  t  ist  die  Nettoleistiuig  der 
Masdiine,  d.  L.  die  Wirkung  des  Propellers  auf  die  ihn  umgebende 
Wassermasse;  diese  Leistung  ist  —  einzelne  abnorme  Fälle  aus- 
genommen —  stets  kleiner  als  die  indicirte  Pferdekraft  und  ihre 
Grösse  abhängig  von  den  zü  üterwindenden  passiven  Widerständen 
der  Maschine  und  dem  Wirkungsgrade  des  Propellers,  der  je  nach  Art. 
Form,  Grösse  und  Anbringung   desselben  verschieden  gross  ausfällt. 

Die  jetzt  durch  deu  Ausdnick  nominelle  Pferdekraft 
bezeichnete  Leistung  der  Maschine  war  bei  den  ältesten  Maschinen 
der  Ausdruck  für  die  Nettoleistung  derselben.  Mit  der  wirklichen 
Leistung  der  jetzigen  Maschinen  steht  der  Ausdruck  für  die  nominelle 
Pferdekraft  in  keinem  Zusammenhange;  er  ist  vielmehr  geeignet, 
Verwirrung  in  die  Schätzung  der  wirklichen  Leistungen  zu  brinj 
uud  jetzt  ganz  werthlos. 

Fig.  43.  Fig.  *i. 


Die  Schaufelräder  scheiden  sich  in  solche  mit  festen 
Schaufeln  (gewöhnliche  Schaufelräder)  (Figur  43)  und  in  solche  mit 
beweglichen  Schaufeln  (Patent-Schaufelräder)  (Figur  4i).  Gewöhnlich 
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wird  ein  Kad  an  jeder  Seite  des  Schiffes  etwas  vor  der  Mitte  der 
Länge  desselben,  oder  bei  sehr  langen  scharfen  Schiffen  in  oder 
etwas  hinter  der  Mitte  angebracht. 

Die  Schaufeln  der  ersteren  Bäder  sind  an  den  radialen  Speichen 
unverrückbar  befestigt  (Figur  43),  die  der  Patenträder  (Figur  44)  sind 
um  eine  gewöhnlich  in  der  Mitte  ihrer  Höhe  gelegte  horizontale 
Achse  a  drehbar  und  werden  durch  an  ihnen  befestigte  starke  eiserne 
Arme  c  und  an  diese  greifende  Lenkstangen  cZ,  die,  mit  Ausnahme 
einer  einzigen,  in  einer  gegen  die  Kadwelle  excentrisch  gestellten 
am  Radkasten  befestigten  Scheibe  b  beweglich  sind,  derart  gedreht, 
dass  die  in  s  Wasser  eintretenden  und  austretenden  Schaufeln  g  stets 
in  bestimmten  Winkeln  stehen. 

Die  Fortbewegimg  des  Schiflfes  erfolgt  durch  den  Druck  der 
in's  Wasser  eingetauchten  Schaufeln,  der  um  ihre  Achse  von  der  Dampf- 
maschine in  rotirende  Bewegung  gesetzten  Schaufelräder. 

Die  Grösse  des  Druckes,  den  die  Schaufeln  auf  die 
Fortbewegung  eines  Schiflfes  ausüben ,  ist  abhängig  von  der 
Umdrehungszahl  derselben  in  der  Minute ,  dem  Flächeninhalte 
der  in  jedem  Augenblicke  eingetauchten  Schaufeln  und  deren  mehr 
oder  minder  günstigen  Stellung;  die  Geschwindigkeit  des  durch 
sie  in  Bewegung  erhaltenen  Schiflfes  von  dem  Widerstände  des 
Schiflfes  bei  dieser  Geschwindigkeit  und  von  dem  Verhältnisse 
der  eingetauchten  Schaufelflächen  zimi  eingetauchten  grössten  Quer- 
schnitte desselben. 

Selbst  unter  den  allergünstigsten  Verhältnissen  ist  indess  die 
Geschwindigkeit  des  Schiflfes  nie  gleich  der  Peripherie-Geschwindig- 
keit des  Druckmittelpunktes  der  Schaufeln,  da  das  AVasser  dem 
Stosse  der  letzteren  stets  etwas  ausweicht. 

Der  Procentsatz,  um  welchen  die  Peripherie-Geschwindigkeit 
des  Druckmittelpunktes  der  Schaufeln  grösser  ist  als  die  des  Schiflfes, 
wird  die  Abgleitung,  der  Rücklauf,  der  Slip  der  Schaufel- 
räder genannt. 

Der  hierdurch  bedingte  Kraftverlust  wird  um  so  kleiner  (der 
Eücklauf  geringer),  je  schlanker  die  Form  des  Schiflfes,  je  grösser 
die  emgetauchten  Schaufelflächen  im  Verhältnisse  zum  eingetauchten 
Theile  des  Hauptspantes ,  und  je  günstiger  auf  Fortbewegung  die 
Schaufeln  gestellt  sind. 
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Die  Schaufelräder  benöthigen  für  ihre  Wirksamkeit  nur  eine 
geringe  Wassertiefe,  sind  daher  für  Dampfer,  welche  behufs  Befahrung 
seichter  Gewässer,  oder  aus  anderen  Gründen  einen  geringen  Tief- 
gang bei  verhältnissmässig  grosser  Breite  und  Länge  erhalten  müssen, 
vorzugsweise  als  Propeller  geeignet,  namentlich  wenn  solche  Schiffe 
schnell  sein  sollen,  da  sich  das  Yerhältniss  zwischen  dem  eingetauchten 
grössten  Querschnitte  und  der  eingetauchten  Schaufelflächen  dann  sehr 
günstig  dazu  wählen  lässt. 

Bei  der  Bewegung  der  Schaufelräder  vibriren  die  Schiffe  wenig 
oder  gar  nicht,  was  bei  Passagier-Beförderung  ein  grosser  Vorzug 
und  auch  für  Erhaltung  der  Verbände  des  Schiffes  von  Vortheil  ist. 

Schaufelräder  arbeiten  insofern  ökonomisch,  als  der  Kücklauf 
bei  ein  und  demselben  Schiffe  über  ein  bestimmtes  Verhältniss  nicht 
hinausgeht;  sobald  sich  daher  der  Widerstand  des  Schiffes  z.  B. 
durch  heftig  von  vorn  wehenden  Wind  bedeutend  vermehrt, 
wird  auch  die  Umdrehungszahl  der  Kader  kleiner,  und  da  hierdurch 
auch  der  Dampf  verbrauch  und  dadurch  der  Kohlenverbrauch  der 
Maschine  sich  verringert,  kostet  die  geringere  Geschwindigkeit 
auch  weniger. 

Die  Schaufelräder  haben  dagegen  den  Nachtheil,  dass  sie  weit 
über  die  Seiten  des  Schiffes  hinausstehen,  in  engem  Fahrwasser 
daher  Beschädigungen  sehr  ausgesetzt  sind,  dass  die  Badkasten 
einen  sehr  grossen  Windfang  haben  und  in  bewegter  See  bald  ein 
Kad,  bald  das  andere,  selbst  bei  nur  massigem  Schlingern  des 
Schiffes  ganz  aus  dem  Wasser  taucht,  während  das  an  der  entgegen- 
gesetzton Seite  liegende  tief  eintaucht,  wodurch  sehr  bedeutende 
Unregelmässigkeiten  im  Gange  der  Maschine  entstehen  und  auch 
das  Schiff  plötzlich  von  seinem  Kurse  abgelenkt  wird. 

Zur  Fortbewegung  von  Kriegsschiffen  sind  Schaufelräder  ganz 
ungeeignet,  weil  sie  und  nothwendigerweise  auch  ein  Theil  der 
Maschine  dem  feindlichen  Feuer  ausgesetzt  sind. 

Kaddampfer  können  nur  sehr  mangelhaft  zum  Segeln  ein- 
gerichtet werden  und  sind  daher  beim  Unbrauchbarwerden  der 
Maschine  fast  hilflos. 

Der  Wirkungsgrad  der  Schaufelräder  leidet  durch  Aenderung 
des  Tiefganges,  für  welchen  sie  konstruirt  sind,  bedeutend,  sie  sind 
daher  für  Schiffe,  welche  lange  Reisen  machen  sollen,  wenig  geeignet, 
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da   durch    den  Verbrauch    des    erforderlichen  Kohlenquantums    der 
Tiefgangswechsel  während  der  Keise  sehr  bedeutend  ist. 

Die  Vorzüge  der  Eäder  mit  festen  Schaufeln  bestehen  in  ihrem 
yerhältnissmässig  geringen  Gewichte,  in  der  Leichtigkeit,  mit  der 
zerbrochene  Schaufeln  ersetzt  werden  können,  und  der  Möglichkeit,  die 
Räder  ganz  von  den  ßadkasten  zu  isoliren,  so  dass  eine  Beschädigung 
der  letzteren,  ja  selbst  das  vollständige  Wegschlagen  derselben  das 
Funktioniren  der  Eäder  nicht  hindert. 

Sie  haben  dagegen  folgende  Nachtheile.  Die  Schaufeln  dürfen 
nur  eine  geringe  Breite  erhalten,  weil  entgegengesetzten  Falles  leicht 
die  Peripherie  -  Geschwindigkeit  üurer  Innenkante  kleiner  als  die 
Geschwindigkeit  des  Schiffes  werden  könnte,  ein  Umstand,  der  auf 
Hemmung  der  Fortbewegung  einwirken  würde.  Da  andererseits  eine 
grosse  Länge  der  Schaufeln  aus  vielen  Gründen  durchaus  vermieden 
werden  muss,  so  ist  es,  um  ein  gutes  Verhältniss  zwischen  dem 
Areale  der  eingetauchten  Schaufeln  und  dem  grössten  eingetauchten 
Querschnitte  des  Schiffes  herzustellen,  nothwendig,  die  Anzahl  der 
Schaufeln  gross  zu  nehmen,  damit  an  jedem  Bade  mehrere  gleicb- 
zeitig  sich  im  Wasser  befinden. 

Ihrer  festen  radialen  Stellung  wegen  wirken  aber  die  nicht 
normal  im  Wasser  stehenden  Schaufeln  nur  wenig  auf  Fortbewegung 
des  Schiffes,  die  gute  Funktionirung  der  Kader  wird  durch  das 
Schlagen  der  eintretenden  Schaufeln  auf  das  Wasser  und  die  Hebung 
einer  bedeutenden  Wassermenge  durch  die  austretenden  Schaufeln 
vielmehr  erheblich  beeinträchtigt.  Nur  bei  Kadern  mit  sehr  grossem 
Durchmesser  werden  diese  letzteren  Uebelstände  etwas  gemildert. 
Tiefgangsänderungen  des  Schiffes  verändern  den  Wirkungsgrad  dieser 
Bäder  am  empfindlichsten. 

Die  Vorzüge  der  Schaufelräder  mit  beweglichen  Schaufeln 
bestehen  darin,  dass  die  Schaufeln  durch  eine  Lenkvorrichtung  so 
gestellt  werden  können,  dass  die  im  Wasser  befindlichen  den  grösst- 
möglichen  Nutzeffekt  ergeben,  die  eintretenden  fast  gar  nicht  auf's 
Wasser  schlagen,  die  austretenden  wenig  oder  gar  kein  Wasser 
heben;  dass  sie  bedeutend  breiter  als  feste  Schaufeln  gemacht 
werden  können,  demzufolge  eine  geringere  Anzahl  als  für  Kader  mit 
festen  Schaufeln  zulässig  ist ,  und  die  Wirkungsfähigkeit  durch  Tief- 
gangsänderungen des  Schiffes  nicht  so  bedeutend  verschlechtert  wird. 
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Sie  haben  dagegen  die  Xachtheile,  dasa  sie  doppelt  so  schwer 
als  Räder  mit  festen  Schaufelii  von  gleichem  DiiKlimeaser  sind, 
dass  wegen  Verbindung  des  Lenkmeehanismns  der  Schaufeln  mit 
den  Radkasten  eine  Beschädigung  der  letzteren  die  Fnnktionirung 
der  Räder  hemmen  kann,  der  Ersatz  beschädigter  oder  zerbrochener 
Schaufeln  sehr  zeitraubend  ist  imd  das  Brechen  des  Loukmechanismus 
das  ganze  Rad  vollstäudig  unbrauchbar  macht. 

Die  Schrauben  werden  je  nach  der  Anzahl  ihrer  Flügel  in 
zweiflügelige  und  mehrflügeligo  getheilt:  nach  der  Art  ihrer  Inatal- 
linmg  in  feste  und  heissbare.  Die  Flügel  aller  dieser  Schrauben  sind 
entweder  mit  der  Nabe  aus  Einem  Stücke  gegossen,  oder  lose  ein- 
gesetzt und  vorstellbar.  Die  Figuren  45 ,  46  und  47  zeigen  eine 
gewöhnliche  zweiflügelige  Schraube;  die  Figur  43  giebt  davon  die 
obere  Ansicht  imd  zugleich  die  Lagerung  im  Brunnen.  Fortwährende 


Fig.  15, 


Fig.  *S. 


Fig.  47. 


Versuche  änderten  die  Form  der  Schraube  von  Jahr  zu  Jalir  und 
haben  erst  allmählich  die  zweckmässigste  Form  festgestellt.  Gegen- 
wärtig ist  die  Figur  48  abgebildete  örifiith-Schraube  mit  Kugel  in 
der  Mitte  eine  der  gebräuchlichsten.  Die  Kugel  soll  die  Ansammlung 
von  Todtwasser  in  dem  Winkel  der  Schraubenflügel  verhindern,  das 
sich  durch  die  schnelle  Drehung  dort  bildet  und  der  Fortbewegung 
des  Schiffes  hinderlich  ist. 

Kürzlich  hat  Hirsch  in  Londen  ein  Patent  auf  eine  wiederum 
neue  Konstruktion  der  Schraubenflügel  genommen ,  deren  gewundene 
Fläche  sich  zwar  der  Grifflth-Form  anschliesst,  die  jedoch  in  der 
Endprtjektion  die  Figur  eines  Kreisbogens  erhält,  der  mit  der  konkav 
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gekrümmten  gewundenen  Fläche  das  Wasser  aufnimmt,  wodurch  das 
Divergiren  der  Strahlen  verhindert  wird  und  die  erfasste  Wasser- 
menge in  mehr  geschlossener  Form  zum  Wurfe  kommt.  Obschon  die 
Hirsch-Schraube  bei  dem  Eückwärtsgehen  des  Schiffes,  wobei  die 
konvexe  Krümmung  der  Flügel  gegen  das  Wasser  tritt,  nicht  mehr 
leistet  als  die  Griffith-Schraube ,  so  hat  sich  ihre  Konstruktion  für 
die  schnellere  Fortbewegung  des  Schiffes,  worauf  es  hauptsächlich 
ankommt,  als  die  vortheilhafteste  bewährt. 

Erhält  ein  Schiff  nur  eine  Schraube,  so  wird  dieselbe  entweder 
in  einem  Ausschnitte  zwischen  Hintersteven  und  Kudersteven,  bei 
Schiffen  mit  Balanceruder  zwischen  diesem  und  dem  Hintersteven, 
oder  auch  hinter  dem  Kuder  angebracht;  erhält  ein  Schiff  zwei 
Schrauben  (Zwillingsschrauben),  so  sind  dieselben  im  Hinterschiffe, 
und  zwar  entweder  eine  an  jeder  Seite  des  Hinterstevens,  etwas  mehr 
als  die  Grösse  ihres  Halbmessers  von  demselben  abstehend,  angebracht, 
oder  das  Schiff  erhält  zwei  Hintersteven  und  zwei  Eudersteven, 
zischen  denen  dann  je  eine  Schraube  sich  befindet. 

Die  festen  Schrauben  sind  auf  der  Welle  fest  aufgesetzt  und 
durch  hinten  vorgeschraubte  Muttern  gegen  das  Loslösen  gesichert; 
die  heissbaren  Schrauben  ruhen  mit  den  Enden  ihrer  Nabe  in  einem 
Rahmen,  der  zwischen  Gleitschienen,  die  an  der  Hinterkante  des 
Hinterstevens  und  der  Vorkante  des  Kuderstevens  angebracht  sind, 
geheisst  und  niedergelassen  werden  kann.  Die  Verbindung  der  nieder- 
gelassenen Schraube  mit  der  Welle  w  (Figur  45)  erfolgt  durch  eine 
gabelförmige  Kuppelung  a  (Figur  45). 

Für  eine  heissbare  Schraube  ist  die  Anbringung  eines  Brunnens 
zwischen  Hintersteven  und  Kudersteven  erforderlich.  Die  Grösse  und 
Form  desselben  hängt  von  der  Grösse  der  Schraube  und  von  der 
Form  der  Schraubenflügel  ab. 

Jede  Schiffsschraube  ist  als  ein  Abschnitt  von  einer  zwei- 
oder  mehrgängigen  Schraube  mit  sehr  dünner  Seele  (gleich  der 
Nabe  der  Schiffsschraube)  und  sehr  breiten  Schraubengängen  zu 
betrachten. 

Ihr  Durchmesser  und  ihre  Steigung  (ihr  Neigungswinkel)  sind 
den  gleichen  Dimensionen  jener  Schraube,  die  Anzahl  der  Flügel  ist 
der  Anzahl  der  Gänge  der  letzteren  gleich,  ihre  Länge  ist  nur  ein 
Theil  der  Ganghöhe  jener  Schraube. 

Die  Marine.  3.  Aufl.  7 


Die  Grösse  des  Druckes ,  den  die  Schranben  auf  die  Fort- 
bewegung eioes  Schiffes  ausüben,  ist  abhängig  von  der  Zahl  ihrer 
Umdrehungen  per  Minute,  von  ihrer  Steigung,  ihrem  Durchmesser 
und  von  ihrer  Lage;  die  Geschwindigkeit  des  durch  sie  in  Bewegung 
erhaltenen  Schiffes  von  dem  "Widerstände  des  letzteren  bei  dieser 
Geschwindigkeit  und  von  dem  Verhältnisse  des  Durchmessers  der 
Schraube,  oder  des  mit  dem  Schrauben-Halbmesser  beschriebenen 
Kreises  zum  eingetauchten  grössten  Querschnitte  des  Schiffes. 

Der  von  dem  Schiffe  in  der  Minute  zurückgelegte  Weg  ist, 
falls  keine  Segel  gesetzt  sind,  oder  mit  der  Bewegungsriehtung  gleich- 
laufende Strömungen  oder  starker  Wind  von  hinten  auf  den  Schiffs- 
körper wirken,  stets  kleiner  als  das  Produkt  aus  der  Steigung  und 
der  Umdrehungszahl  der  Schraube  in  der  Minute;  der  Procentsatz, 
um  den  letzterer  Weg  grösser  ist  als  der  des  Schiffes,  wird  der 
Rücklauf  oder  der  Slip  der  Schraube  genannt.  Dieser  Procent- 
satz wird  um  so  kleiner,  jo  schlanker  die  Schiffsform,  je 
grösser  der  Durchmesser  der  Schraube  im  Verhältnisse  zum  ein- 
getauchten grössten  Querschnitte  des  Schiffes,  je  kleiner  die  Stei- 
gung der  Schraube  im  Verhältnisse  zu  ihrem  Durchmesser  und  je 
tiefer   sie  angebracht  ist. 

Zeigt  ein  Schiff  eine  grössere  Geschwindigkeit  als  das  Produkt 
aus  Steigung  und  Umdrehungszahl  der  Schraube  ergiebt,  so  sagt 
man:  die  Schraube  habe  negativen  Slip.  Das  Eintreten  dieses 
Verhältnisses  zeigt,  wenn  nicht  etwa  die  oben  angegebenen  Ursachen 
darauf  gewirkt  haben,  dass  die  Form  des  Hinterschiffes  für  diese 
Geschwindigkeit  zu  völlig  ist.  Eine  gute  Ausnutzung  der  Mascbinenkraft 
ist  durch  diesen  Vorgang  keineswegs  konstatirt. 

Jede  Schraube  wirkt  ausser  auf  die  Fortbewegung  in  der 
Richtung  der  Längenachse  auch  auf  Drehung  des  Hinterschiffes  nach 
der  ihrer  Umdrehungsrichtung  entgegengesetzten  Seite.  Dies  Bestreben 
wird  rau  so  grösser,  jo  grösser  die  Steigung  im  Verhältnisse  zum 
Durchmesser  ist. 

Die  Schrauben  haben  vor  Rädern  den  Vorzug,  dass  sie  ihrer 
Lage  wegen  Beschädigungen  wenig  ausgesetzt  sind,  dass  sie,  wenn 
ihr  Durchmesser  nicht  zu  klein  ist,  bei  bewegter  See  nicht  leicht 
ganz  aus  dem  Wasser  kommen,  der  Gang  der  Maschine  also  weniger 
leicht  unregelmässig  wird,  dass  Schraubendampfer  mit  vollständiger 
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Takelung  versehen  werden  und  diese  ganz  wie  Segelschiffe  benutzen 
können,  selbst  wenn  die  Maschine  im  Gange  ist,  so  dass  dadurch 
eine  Erhöhung  der  Schnelligkeit  ohne  nachtheilige  Folgen  für  den 
Gang  der  Maschine  stattfinden  kann;  dass  diese  Schiffe,  auch  wenn 
die  Maschine  ausser  Thätigkeit  ist,  gleich  den  Segelschiffen  segeln 
können,  sei  es,  dass  die  Schraube  geheisst  oder  auch  nur  entkuppelt 
wird,  und  dass  endlich  die  Schraubenmaschinen  bei  Kriegsschiffen 
ganz  unter  Wasser  placirt  werden  können,  so  dass  sie  dem  feind- 
lichen Feuer  nicht  direkt  ausgesetzt  sind. 

Die  Schrauben  haben  aber  den  Nachtheil,  dass  sie  nur  gute 
Wirkungsgrade  für  Schiffe  mit  möglichst  grossem  Tiefgange  haben, 
dass  sie  für  grosse  Schiffe  mit  geringem  Tiefgange  dagegen  nicht  zu 
verwenden  sind,  wenn  dieselben  Schnelligkeit  besitzen  sollen,  und 
dass  sie,  falls  das  Schiff  gegen  Wind  und  Wellen  ankämpft,  unökono- 
mischer als  Bäder  arbeiten. 

Die  heissbaren  Schrauben  haben  den  Vorzug,  dass  sie,  sobald 
das  Schiff  segelt,  in  geheisster  Lage  den  ziemlich  bedeutenden 
Widerstand,  den  selbst  die  entkuppelte  Schraube  der  Bewegung 
entgegensetzt,  nicht  bieten,  dass  bei  Beschädigung  der  Schrauben- 
flügel das  Wechseln  oder  Bepariren  derselben  und  eine  etwa 
wünschenswerthe  Veränderung  des  Steigungswinkels  möglich  ist, 
ohne  das  Schiff  zu  docken. 

Sie  haben  aber  den  Nachtheil,  dass  ein  Brunnen  nothwendig 
ist,  der  den  Verband  des  Hinterschiffes  sehr  schwächt,  dass  die 
Kuppelung  mit  der  Welle  sich  häufig  lockert  und  dadurch  ein  sehr 
starkes  Stossen  der  Schraube  entsteht,  dass  das  hinten  am  Schiffe 
befindliche  Gewicht  durch  den  schweren  Bahmen  der  Schraube  sehr 
vermehrt  wird,  und  dass  nur  zweiflügelige  Schrauben  verwendet 
werden  können,  die  den  Uebelstand  haben,  die  hinteren  Verbände 
des  Schiffes  stärker  zu  erschüttern  als  mehrflügelige. 

Die  festen  Schrauben  haben  den  Vorzug,  dass  ihre  Verbindung 
mit  der  Welle  solid  und  unwandelbar  ist,  dass  sie  mehr  als  zwei 
Flügel  erhalten  können,  das  Hinterschiff  durch  den  Wegfall  des 
Brunnens  stärker  verbunden  bleibt  und  um  das  Gewicht  des  Schrauben- 
rahmens und  der  Lagerstühle  desselben  erleichtert  wird. 

Sie  haben  dagegen  den  Nachtheil,  dass  sie  beim  Segeln  des 
Schiffes  nur  entkuppelt  werden  können  und,   im  Falle  sie  sich  dann 
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nicM  von  selbst  niitdrehen,  oder  durcii  kleine  ilaschiuen  gedreht 
werden ,  der  Fortbewegung  einen  sehr  bedeutenden  AVidersfeand 
entgegensetzen,  sowie  endlich,  dass  bei  Beschädigungen  der  Flügel, 
oder  bei  ivünschenswerther  Veränderung  der  Steigungswinkel  der- 
selben, zu  den  bezüglichen  Reparaturen  und  Arbeiten  stets  das 
Docken  des  Schiffes  nothwendig  iat. 

Die  Vorzüge  der  Zwillingsschrauben  vor  den  einfachen  Schrauben 
bestehen  darin,  dass  sie  Schiffen  von  geringem  Tiefgange,  denen 
eine  Schraube  nur  eine  sehr  geringe  Geschwindigkeit  ertheilen  könnte, 
eine  grossere  zu  geben  im  Stande  sind,  dass  sie  dem  Schiffe  eine 
grössere  Manövrirl^higkeit  ertheilen  als  eine  Schraube,  in  engen 
Fahrwassern  und  für  kurze  Drehungen  daher  sehr  zweckentsprechend 
sind,  wenngleich  die  Zeit,  innerhalb  deren  z.  B.  eine  ganze  Wendung 
mittels  derselben  vollführt  werden  kann,  nicht  geringer  ist  als  bei 
einer  Schraube;  und  dass  sie  für  Fahrzeuge,  welche  keine  Takelung 
erbalten,  insofern  von  grossem  Wertbe  sind,  als  denselben  nach 
Beschädigung  einer  Schraube  noch  immer  die  Möglichkeit  bleibt, 
sich  fortzubewegen. 

Sie  haben  dagegen  den  Nachtheil,  dass  ihr  "Wirkungsgrad 
geringer  ist  als  derjenige  einer  Schraube,  deren  Kreisfläcbeninhalt 
gleich  der  Summe  der  Kreisflächeninhalte  der  Zwillingsschrauben 
ist,  dass  zwei  getrennte  Maschinen  für  dieselben  nothwendig  sind 
und  entweder  zwei  Hintersteven  imd  Rudersteven,  durch  welche  die 
Verbände  des  Hinterschiffes  sehr  komplizirt  werden,  oder  zwei 
lange  aus  dem  Hintertheile  des  Schiffes  heraustretende  Bohren 
zur  Umhüllung  der  Welle  bis  zum  Stützbock  der  Schraube  am 
Hintersteven  erforderlich  sind,  welche  wegen  ihrer  Lage  Beschädigungen 
sehr  ausgesetzt  sind  und  durch  die  bedeutende  Lecke  im  Schiffe 
«ntstehen  können. 

Bis  zum  Anfange  des  jetzigen  Jahrhunderts  wurden  alle  Schiffe 
ausschliesslich  aus  Holz  erbaut;  mit  der  Einführung  der  Dampf- 
maschinen für  die  Bewegung  von  Schiffen  begann  man  in  England 
aber  auch  das  Eisen  zur  HerateUnug  der  Scbiffsgebäude  zu  ver- 
wenden, und  wurde  das  erste  eiserne  Dampffahrzeug  im  Jahre  1821 
in  Schottland  hergestellt. 

Bei  den  Handelsdampfern  fand  das  Eisen  für  die  Herstellung 
der  Schiffsgebäude  bald  aasgedehnte  A'erwendung  und  wird  in   der 
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Gegenwart   ausschliesslich   für  dieselben   benutzt;   für   die   Kriegs- 
Dampfschiffe  wurde  es  anfangs  sehr  wenig  verwendet. 

In  England  wurden  nur  wenige,  namentlich  nur  kleine  Rad- 
dampfer, in  Frankreich  ebenfalls  nur  einige  Rad- Avisos  von  Eisen 
erbaut;  erst  die  Einführung  der  Panzerschiffe  hat  ihm  auch  in  der 
englischen  Kriegsmarine  für  diese  Schiffe  eine  ausgedehnte,  jetzt 
ausschliessliche  Verwendung  verschafft,  in  Frankreich  werden  erst  in 
ganz  neuester  Zeit  die  Panzerschiffe  aus  Eisen  hergestellt.  Die 
ersten  amerikanischen  Monitors  waren  gleichfalls  von  Holz,  die 
neueren  sind  von  Eisen,  ebenso  die  meisten  neueren  Panzerschiffe 
der  übrigen  Seemächte. 

So  lange  es  beim  Handel  noch  nicht  so  sehr  auf  Schnelligkeit 
der  Geschäftsabwicklung  ankam  und  die  Löhnung  und  Unterhaltung 
der  Schiffsbesatzungen  sich  billig  stellte,  war  es  nicht  erforderlich, 
der  Verbesserung  der  Segelschiffe  besondere  Aufmerksamkeit  zu 
widmen.  Selbst  als  die  Baddampfer  in  Aufnahme  kamen,  waren 
keine  Aenderungen  nothwendig,  da  letztere  wegen  ihrer  grossen 
Unkosten  sich  auf  die  Beförderung  von  Passagieren  und  feinen 
Gütern  gegen  hohe  Frachten  beschränken  mussten,  als  Konkurrenten 
der  Segelschiffe  mithin  nicht  auftreten  konnten. 

Mit  Ausnahme  kleinerer,  für  den  Transport  von  Südfrüchten  be- 
stimmter Schiffe,  der  sogenannten  Fruchtjäger  und  Baltimore-Schimer, 
wurden  daher  die  Handels-Segelschiffe  nach  wie  vor  meist  nur  auf 
grosse  Tragfähigkeit,  also  sehr  völlig  konstruirt,  und  segelten  sehr  lang- 
sam, so  dass  z.  B.  die  früheren  englischen  und  holländischen  Ostindien- 
fahrer fast  ein  Jahr  für  eine  Fahrt  nach  Indien  und  zurück  brauchten. 

Nachdem  indessen  eine  raschere  Geschäftsabwicklung  im  Handel 
zur  Nothwendigkeit  wurde,  dieser  selbst  sich  bedeutend  vermehrte, 
die  Zahl  der  Handelsschiffe  sehr  zunahm  und  dadurch  ein  Steigen 
der  Löhne  für  die  Besatzungen  eintrat,  hauptsächlich  aber,  nachdem 
die  Schraubendampfer,  welche  mit  geringeren  Unkosten  als  die 
Raddampfer  fahren  und  daher  zu  billigeren  Sätzen  Frachten  über- 
nehmen konnten  als  diese,  in  Aufnahme  kamen,  fing  man  an,  der 
Verbesserung  der  Segelschiffe  Aufmerksamkeit  zu  widmen,  und  waren 
es  zuerst  die  Amerikaner,  die  durch  Veränderung  der  Dimensions- 
Verhältnisse,  ohne  der  Tragfähigkeit  Abbruch  zu  thun,  die  Schnelligkeit 
zu  vermehren  suchten. 
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Da3  frflhere  TerhältBisa  TOn  Länge  zur  Breite  von  3'/, — 3%:1 
■wurde  zu  diesem  Behufe  auf  4 — 4'/,  :1,  für  die  Klipperschiffe  sogar 
auf  5 — 6 ;  1  erweitert. 

Die  Handels-SegelscUiffe  wurden  früher  ausschlieaslich  und 
werden  jetzt  noch  zum  allergrössten  Theile  aus  Holz  hergestellt, 
nur  in  England  und  Holland  sind  in  neuerer  Zeit  eiserne  Segelschiffe 
mehr  in  Aufnahme  gekommen. 

Der  Bau  der  Klipperschiffe,  die  sich  von  den  anderen  nur 
durch  ihre  ungewöhnliche  Länge,  grösseren  Tiefgang  und  den  scharfen 
Schnitt  im  lebendigen  Werke  (dem  Unterwassertheile)  unterscheiden, 
während  ihr  Verhältniss  der  Breite  zur  Längo  wie  1:6  als  das 
vortheilhafteste  erprobt  wurde,  hat  in  der  letzten  Zeit  so  sehr 
zugenommen,  dass  beinahe  auf  allen  "W'erfteu  nur  diese  Gattung 
Schiffe,  und  zwar  nach  Plänen  der  bereits  erprobten  auf  den  Stapel 
gebracht  werden.  Das  Klipperschiff  ist  auf  den  ersten  Blick  auch  für 
den  Laien  durch  seine  elegante,  schlanke  Figur  erkennbar:  die 
Masten  stehen  meist  ein  wenig  nach  achter  (nach  hinten)  geneigt, 
und  was  diese  neuartigen  Segelschiffe,  die  Klipper,  die  jetzt  durch 
ihre  schnellen  Beisen  zu  den  gefiirchteton  Rivalen  der  Dampfer 
herangediehen,  an  Segelfähigkeit  und  Fahrt  zu  leisten  im  Stande 
sind,  beweist  uns  die  SOVEEEIGN  OF  THE  SEA,  die  in  83  Tagen 
von  Honolulu  nach  New- York  segelte  und  somit  während  einer  Fahrt 
von  22  Tagen  durchschnittlich  245  Seemeilen  täglich  zurücklegte, 
d.  h.  im  Ganzen  5931  Seemeilen,  ein  Viertheil  des  Erd-Äequators. 
Die  Klipper  FLTING  CIOÜD,  SWOED  FISH,  SURPEISE  machten  die 
Fahrt  von  New-York  nach  Califomien  in  95  und  97  Tagen,  worunter 
einige  Tage  vorkamen,  in  denen  diese  Schiffe  374  Seemeilen  zurück- 
legten, somit  beiläufig  15  Seemeilen  in  der  Stimde,  was  der  Schnellig- 
keit unserer  Eisenbahnen  beinahe  gleichkommt.  Bis  zur  Zeit,  wo 
Maury  durch  seine  ,Sailing  directions' Zeit  und  Raum  verkürzte, 
Kräfte  und  Leben  ersparte,  war  die  durchschnittliche  Fahrzeit  von 
den  nordatlantiacben  Häfen  um  Kap  Hörn  nach  St.  Francisco  180 
bis  200  Tage.  Seit  die  segelföhigen  Klipper,  mit  Maury's  Führer  an 
der  Hand,  den  oeuen  auf  Erfahrung  gegründeten  Seewog  laufen, 
langen  sie  in  130,  ja  sogar  in  120  Tagen  an,  was  eine  Zeiterspamiss 
von  durchschnittlich  50  Tagen  ergiebt.  Zeit  ist  aber  beim  Kaufmanne 
wie  beim  Matrosen  Geld  —  time  is  money  —  und  wenn  mau  die  Laston 
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des  Waarentransportes  zu  Schiff  zwischen  Amerika  und  Europa  zu 
12  Cents  per  Tag  und  Tonne  rechnet,  so  würde  ein  Schiff  von  nur 
500  Tonnen  75  Dollars  für  jeden  Tag  ersparen,  um  den  es  durch  die 
Benutzung  von  Maury's  Führer  und  durch  die  Klipper-Konstruktion  seine 
Eeise  verkürzt,  was  bei  einem  Unterschiede  von  40  Tagen  3000  Dollars 
Gewinn  ergeben  würde.  Somit  bewährt  sich  auch  hier  wieder  der 
Satz,  dass  die  echte  Wissenschaft  kein  anderes  Gold  als  das  der 
Wahrheit  sucht,  das  andere  findet  sie  sicher  nebenher.*)  Das  Geld, 
das  die  Schiffahrt  aber  durch  den  Verein  dqs  Baues  von  Klipper- 
schiffen und  durch  Maury's  wissenschaftlichen  Führer  im  Ocean  so 
nebenher  findet,  beträgt,  wie  England  öffentlich  bestätigt  hat, 
jährlich  viele  Millionen,  und  den  Vorständen  und  Lehrern  der  nautischen 
und  Schiffbau-Schulen  kann  man  es  nicht  genügend  an's  Herz  legen, 
fiir  den  Unterricht  in  der  Oceanographie  nach  Maury's  kostbarem 
Werke  zu  sorgen,  da  sich  vielleicht  in  keinem  anderen  Zweige  mensch- 
lichen Wissens  die  I^oranz  so  empfindlich  selbst  straft  wie 
eben  hier. 

Der  Weg  von  Nord -Amerika  nach  St.  Francisco  ist  der 
schwierigste  und  längste,  den  der  Welthandel  kennt,  und  dennoch 
ist  man  durch  Maury's  vortreffliche  Anleitung  und  durch  den  zweck- 
mässigen Bau  der  Klipperschiffe  dahin  gelangt,  diese  Strecke  von 
15.000  Seemeilen  gleichsam  im  Weltmeere  zu  durchlaufen.  Es  ist 
jedenfalls  die  grösste  Bahn  der  Welt,  auf  welcher  FLYING  CLOÜD, 
HÖRNET,  TRADE  WIND,  SOVEREIGN  OF  THE  SEA,  diese  klipper- 
gebauten Kenner,  deren  Jockeys  die  Kapitäne  Creesy,  Putmann, 
Doane  und  Mick  eis  waren,  um  die  Wette  liefen.  Welch'  ein 
interessantes  Kennen,  welch'  ein  ,Sweepstake'  über  die  Ebene  von 
blauen  Wellen,  durch  volle  drei  Monate,  durch  beide  Hemisphären, 
durch  Tag  und  Nacht,  durch  alle  Klimate,  durch  Kalmen  (Wind- 
stillen) und  Stürme,  durch  Eiseskälte  imd  Tropengluth!  Aus  den 
Loggbüchern  dieser  Schiffe  geht  hervor,  dass  sie  oft  tagelang  Kaa 
an  Kaa  liefen,  wie  Steigbügel  an  Steigbügel,  oder  der  eine  im  Kiel- 
wasser des  anderen,  ohne  auch  nur  ,eine  halbe  Kopflänge*  gewinnen 
zu  können.  Das  erste  der  genannten  Schiffe  erreichte  sein  Ziel  in 
90  Tagen,  das  zweite  in  92  Tagen  —  über  100  Tage  brauchte  keines. 


')  Bernhard  Cotta. 


Maa  sieht  aus  diesen  und  vielen  anderen  genau  verzeichneten 
Angaben,  das9  hier  kein  Zufall  im  Spiele  ist,  soudern  dasa  Kenntniss 
und  Geschicklichkeit  Alles  entscheiden.  Kheder  tind  Kapitäne  wissen 
jetzt,  was  Klipperachiffe,  mit  Maury's  Instruktion  versehen,   weB% 

sie  diese  genau  befolgen,  leisten  können. 

Die  Xeuzeit  hat  sich  mit  Vorliebe  dem  Bau  von  eisernem 
Schiffen  zugewendet,  und  obwohl  Fachmänner  ihr  pro  und  contra 
täglich  in  Abhandlungen  und  Broschüren  in  die  Welt  schleudern, 
hat  doch  die  Eisenkoustruktion  in  einem  Masse  zugenommen  und 
so  erstaunliche,  vollkommen  entsprechende  Resultate  geliefert,  dass 
die  Zukunft  dieser  Bauart  als  gesichert  zu  betrachten  ist,  Di« 
Erfahrung  hat  hinlänglich  bewiesen,  dass  Holz  beim  Baue  eines 
Schiffes  nur  dann  Dauer  gewährt,  wenn  es  gesund,  in  der  ent- 
sprechenden Jahreszeit  geföUt  und  vollkommen  ausgetrocknet  ist, 
sowie  endlich  wenn  die  schon  gezimmerten  Formen  eine  geraume. 
Zeit  auf  dem  Stapel  liegen,  und  es  lässt  sich  nicht  leugnen,  dasf: 
bei  strenger  Einhaltung  aller  dieser  Torsichtsmassregeln  mitantw 
ganz  erstauikliche  Resultate  geliefert  wurden  und  solche  Schiffe  eil 
hohes  Alter  erreichten.  Aber  nur  ein  reicher  Staat  kann  über  hin- 
reichende Mittel  verfügen,  um  für  die  meisten  Fälle  solche  kostbar» 
Vorräthe  bereit  zu  haben  und  die  Schiffsgerippe  jahrelang  auf  deit 
Stapeln  trocknen  zu  lassen.  Wenn  aber  unvorhergesehene  Fälle  eine 
schnelle  Vermehrung  der  Flotte  bedingen,  wenn  man  endlich  gezwiingi 
wird,  jede  Rücksicht  bei  Seite  zu  setzen  und  um  jeden  Preis  zqj 
bauen,  so  wird  man  die  grössten  Vorrätbe  trockenen  Holzes  schnei 
verbrauchen  und  zu  dem  frischen  Bauholze  seine  Zuflucht  nehme; 
müssen. 

Abgesehen  von  dieser  Lage,  in  die  der  mächtigste  Staat  kommei 
kann,  hat  der  Privatmann,  der  Rbeder,  nicht  die  Mittel,  solch* 
riesige  Vorräthe  anzuschaffen  und  jahrelang  unbenutzt  liegen  ztf 
lassen,  hlos  um  sie  zu  trocknen.  Anders  verhält  es  sich  mit  dat; 
Konstruktion  in  Eisen ,  das  als  Schiß's  -  Baumaterial  beinahe  ä: 
entgegengesetzten  Vor-  und  Nachtheile  des  Holzes  besitzt.  Es  Iftai 
sich  unmittelbar  nach  der  Erzeugung  verwenden  und  stets  je  nac 
Bedarf  beschaffen;  durch  Sehmieden,  "Walzen,  Schneiden  kann  maq 
ihm  jede  beliebige  und  bleibende  Form  geben;  seine  Zähigkeit  und 
Festigkeit  sichern  den  Verband  aller  Theile  des  Schiffskörpers;    die- 
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Vernietung  ersetzt  jede  andere  Verbindungsart,  die  beim  Holz 
angewendet  werden  muss,  wie  Verkerbung,  Kalfaterung,  Splissung, 
Laschung  etc.  Durch  einfache  Verbindungen  von  Blech  und  Winkel- 
eisen lassen  sich  alle  Formen  erreichen,  welche  der  Bau  verlangt; 
durch  Anbringung  vernieteter  wasserdichter  Scheidewände  wird  das 
Eindringen  des  Wassers  im  Falle  eines  Lecks  oder  das  Umsich- 
greifen des  Feuers  im  Falle  eines  Brandes  vollkommen  verhindert; 
wo  es  die  Umstände  erfordern,  können  einzelne  wichtige  Schiffs- 
theile  doppelt  konstruirt  werden,  wie  z.  B.  an  Bord  des  GREAT- 
EASTERN  die  doppelte  Blechdecke  in  der  Längenrichtung  des  Schiffes, 
die  starken  Kielschweine  und  Doppelböden,  durch  welche  letzteren 
eben  der  GEEAT-EASTEßN  in  einem  furchtbaren  Sturme  gerettet 
wurde,  während  eine  bedeutende  Anzahl  Eisenschiffe  sich  durch 
ihre  wasserdichten  Scheidewände  vor  dem  Sinken  bewahrten. 

Dass  überdies  die  Eeparaturen  der  Schäden  am  Schiffskörper 
selbst  mit  Leichtigkeit  ausgebessert  werden  können,  selbst  im  Falle 
einer  Strandung  oder  eines  Zusammenstosses,  beweisen  uns  zahlreiche 
Fälle  eiserner  Kauffahrer  wie:  GREAT-BRITAIN,  TYNE,  VANGÜARD, 
PHASE,  GREAT-EASTERK  Die  Feuerfestigkeit  des  Materials,  verbunden 
mit  den  erwähnten  wasserdichten  Zwischenwänden,  erlaubt  sogar  im 
Falle  der  Noth  ein  durch  gewöhnliche  Mittel  nicht  zu  bewältigendes 
Feuer  dadurch  zu  löschen,  dass  man  selbst  in  die  Schiffswand  ein 
Leck  stösst,  das  Seewasser  eindringen  imd  bis  zur  nöthigen  Höhe 
im  Inneren  der  bedrohten  Abtheilung  steigen  lässt,  und  so  durch  den 
einen  furchtbaren  Gegner  den  anderen  bekämpft,  was  ein  hölzernes 
Schiff  nicht  thun  könnte,  ohne  ein  Kaub  des  Alliirten  zu  werden 
nnd  frei  von  Scylla  in  der  Charybdis  unterzugehen.  Zu  den  Nach- 
theilen der  Eisenkonstruktion,  die  -aber  beiweitem  deren  Vortheile 
nicht  aufwiegen,  gehören:  der  Verlust  an  Schnelligkeit  der  Fahrt 
durch  das  bisher  noch  nicht  verhinderte  Ansetzen  von  Schalthieren 
an  das  lebendige  Werk  (Schiffskörper  unter  dem  Wa98erspiegel) ;  der 
Einfluss  der  vermehrten  Lokal-Attraktion  auf  die  Magnetnadel,  dem 
aber  in  der  letzten  Zeit  die  Wissenschaft  völlig  abgeholfen  hat,  so 
dass  es  nur  der  Ignoranz  des  Kapitäns  zuzuschreiben  ist,  wenn  er 
in  dieser  Hinsicht  sein  Schiff  gefährdet  meint ;  der  Rost,  der  all- 
mählich das  Eisen  angreift  und  die  Stärke  der  Platten,  welche  die 
Schiffswände  bilden,  vermindert.  Diese  Nachtheile  sind  aber  besonders 
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bei  den  Jossen  Schranbendampfem  gar  nicht  in  Anschlag  zn  bringen, 
wo  der  Vortheil  der  festen  Verbindung  der  einzelnen  Schiffstheile 
und  deren  Widerstandsföhigkeit  im  Vergleiche  zu  der  unvermeid- 
lichen Lockerung,  die  durch  die  Schraubenbewegung  auf  hölzerne 
Schiffe  hervorgebracht  wird,  das  Eisenschiff  hoch  über  das  Holz- 
Echiff  stellen. 

Der  Artillerie- Ob  erst  Libert  von  Faradis.  der  in  seinem 
Werke  ,Ueb6r  den  Bau  Ton  eisernen  Seeschiffen'  (Wien  1864) 
die  werthvollsten  Daten  über  die  Vor-  und  Nachtheile  der  beiden  Bau- 
arten zusammengestellt  hat,  erzählt  von  einer  getreuen  Abbildung  des 
im  Jahre  1845  bei  Cork  auf  Felsengrund  gestrandeten  Eisendampfers 
VANGUARD  von  670  Tonnen  und  300  Pferdekraft,  die  er  zu  Govan 
bei  Glasgow  im  Bureau  der  berühmten  Napier'sehen  Schiffswerft 
gesehen  und  geprüft  hat.  Das  gestrandete  Schiff  wurde  von  der  See 
während  seines  längeren  Auäiegens  stark  herumgeworfen,  so  dass 
es  auch  nicht  eine  Rippe  in  seinem  Boden  hatte,  die  nicht  mehr 
oder  minder  beschädigt  gewesen  wäre.  Alle  Platten  waren  eingedrückt, 
viele  von  den  Felsenspitzen  durchbohrt,  der  Hintersteven  zerbrochen 
und  das  Schiff  voll  Wasser.  Ein  hölzerner  Schiffskörper  wäre  in 
diesem  Falle  unrettbar  verloren  gewesen,  während  der  VANGUAED  ao 
wenig  in  seinen  Formen  und  Verbindungen  gelitten  hatte,  dasa  er 
nach  Hebung  seiner  Maschine  und  der  in  kurzer  Zeit  vollendeten 
Reparatur  wieder  so  vollkommen  dastand  wie  vor  dem  Unglücke. 
Die  Fundamentirung  hatte  in  ihrer  Form  gar  nicht  gelitten,  weil  sonst 
die  Maschine  nicht  mehr  so  vollkommen  gearbeitet  hätte,  wie  dies 
thatsächlich  der  Fall  war. 

Ein  ähnliches  Beispiel  liefert  der  in  der  Meerenge  von  Bonifacio 
gestrandete  Eisendampfer  PHASE,  dessen  grosses  Leck  von  Innen 
durch  hydraulischen  Cement  verstopft,  das  Wasser  ausgepumpt, 
von  aussen  eine  theil weise  Bretterverscbalung  und  dicke  Segel- 
leinwand über  das  Leck  gezogen  und  das  Schiff  in  den  Hafen 
gebracht  wurde.  Herr  von  Paradis  scliliesst  seine  Aufzählungen 
merkwürdiger  Havarien  an  Eisenschiffen  mit  der  Schilderung  des 
Unterschiedes  der  Lage,  in  der  sich  bei  einer  schauerlichen  Kata- 
strophe der  eiserne  Dampfer  PEßSIA  und  der  hölzerne  PACIFIC 
während  einer  Fahrt  von  Liverpool  nach  New-York  befanden,  wo 
beide  Schiffe  grossen  Massen  schwimmenden  Eises  begegneten.   Der 
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hölzerne  PACIFIC  ging  mit  allen  Passagieren  jämmerlich  zu  Grunde, 
während  die  eiserne  PEBSIA  mit  voller  Fahrt  an  einen  solchen 
Eisberg  rannte,  denselben  in  zwei  Stücke  zerspaltete,  ohne  selbst 
andere  Beschädigungen  als  einige  von  den  Eisschollen  zertrümmerte 
Badschaufeln  davon  zu  tragen. 

Gegenwärtig  zählen  die  eisernen  Dampfer  schon  nach  Tausenden 
und  nur  mit  diesem  Baumateriale  war  es  möglich,  Schiffe  von  so 
grossartigen  Dimensionen  zu  erzeugen,  wie  der  GREAT  BEITAIN, 
CONNECTICUT,  HIMALAYA  und  GEEAT-EASTERN  etc.  sind,  da  bei  höl- 
zernen von  denselben  Dimensionen  es  unmöglich  gewesen  wäre,  die 
Verbindungen  der  einzelnen  Theile  verlässlich  für  die  See  herzustellen, 
oder  deren  Festigkeit  schon  auf  dem  Stapel  zu  erproben,  wie  es 
beim  GBEAT-EASTERN  der  Fall  war,  der  90  Tage  hindurch  blos  auf 
eine  Länge  von  103™  unterstützt,  beim  Misslingen  des  Stapellaufes 
nach  der  Breite  und  nicht  wie  gewöhnlich  nach  der  Länge  am  Lande 
stand,  während  seine  eigene  Länge  208™  betrug,  bei  einem  Gewichte 
von  12.000  Tonnen,  und  während  ein  jedes  der  überhängenden  Enden 
mehr  als  ein  ausgerüstetes  Linienschiff  wog,  und  der  Biese  seine 
Linie  doch  nur  um  12.^"°  änderte.  Auch  hat  das  kolossale  Leck  in 
seinem  Doppelboden  gezeigt,  welche  Sicherheit  einem  Eisenschiffe 
durch  einen  derartigen  Bau  verliehen  werden  kann. 

In  seiner  Form  richtet  sich  das  Eisenschiff  nach  den  in  Holz 
ausgeführten  Elippem. 

Die  Grundzüge  des  Eisen-Schiffbaues  stimmen  mit  dem  des 
Holz-Schiffbaues  überein,  d.  h.  das  Schiff  hat  Kiel,  Spanten,  Aussen- 
haut,  Deckbalken  u.  s.  w.  Es  ist  nur  Alles  von  Eisen  und  in  eine 
Form  gebracht,  die  bei  geringstem  Materiale  die  grösste  Stärke 
giebt  und  wie  sie  Theorie  und  Praxis  der  Eisenindustrie  fest- 
gestellt haben. 

Die  Figur  49  stellt  einen  Theil  des  halben  Querschnittes  eines 
eisernen  Panzerschiffes  in  perspektivischer  Ansicht  dar.  Der  Kiel  ist 
aus  einem  aufrechtstehenden  aa  und  einem  horizontalen  Stück  bac 
zusammengesetzt,  die  beide  mit  einander  vernietet  sind;  e  und  d 
sind  die  Seitenkiele.  Die  Winkeleisen  a  s  s  und  s'  s'  s',  durch  die 
dazwischen  gesetzten  Bleche  xx  gestützt,  bilden  die  Spanten.  Den 
Längenverband  bilden  die  Gürtungen  ggg,  die  mit  den  Spanten  ein 
ßahmwerk  von  grösster  Stärke  bilden.  Vorn  laufen  diese  Gürtungen 


im  Steven  zusaminen.  Du»  Si'hiff  liat  c>iueQ  doppelten  Boden.  Der 
Kassere  besteht  aus  den  Platten  pf  p/,  der  innere  ans  den  Platten 
pp.  Dieser  doppelte  Boden    steigt   dann  vertikal   in   der  Eisenwand 

Fig.  13. 

Fig.  50. 


w  w  bis  uu  das  Battevtedeck,  Der  liaiim  zwimIicu  der  Wand  ic  w 
und  der  Scliiifsseite  bildet  die  Wallgänge.  Auf  der  obersten  Längs- 
gürtuug  ruht  der  Panzer  mm  mit  seiner  Ffttteriing  tt  von  Teakholz 
und  reicht  von  t<  bis  «':  im  ist  das  ZwiscUendeclf,  zz  das  Batteriedeck, 


Fi?,  ; 


Fig.  . 


II  das  Oberdeck.  Die  Figuren  50  und  51  zeigen  die  Befestigung  der 
Panserplatteo,  die  Figuren  52,  63,  54  und  55  die  verschiedeue  Kon- 
struktion eiserner  Schiffsböden,  die  Figuren  56,  57,  58,  59,  60  und  Gl 
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Für  jede  der  beiden  Gruppen  giebt  es  zwei  Hauptbaumethoden: 
für  erstere  den  Bau  aus  Spanten  mit  einfacher  äusserer 

Plankenbekleidung  und  den  Diagonalbau, 
für  letztere  den  Bau  mit  Querspanten   und   den  mit 
Längsspanten. 

Bis  vor  wenigen  Jahren  wurden,  wie  oben  erwähnt,  die  Kriegs- 
schiffe fast  ausschliesslich  noch  aus  Holz  nach  der  erstgenannten 
Methode  erbaut;  in  neuerer  Zeit  sind  jedoch  in  den  Kriegsflotten 
auch  die  eisernen  Schiffe  bald  nach  der  einen,  bald  nach  der  anderen 
der  beiden  genannten  Methoden,  hauptsächlich  aber  nach  der  letzt- 
genannten erbaut,  sehr  in  Aufnahme  gekommen  und  werden  jetzt 
namentlich  die  Panzerschiffe  bei  allen  Seemächten  fast  ausschliesslich 
von  Eisen  erbaut. 

In  den  Kauffahrtei-Marinen  aller  Kationen  sind  die  Segelschiffe 
grösstentheils  aus  Holz  nach  der  zuerst  genannten  Methode  erbaut, 
nur  in  England  und  Holland  findet  man  eine  grössere  Anzahl  eiserner. 
Die  Dampfer  dagegen  sind  überall  fast  ausnahmslos  von  Eisen 
hergestellt. 

Ganz  in  der  neuesten  Zeit  sind  Schiffe  nach  dem  sogenannten 
gemischten  Systeme  gebaut  (mit  eisernen  Spanten  und  hölzerner 
Beplankung)  wieder  in  Aufiiahme  gekommen. 

Jede  Baumethode  hat  ihre  Vor-  und  Nachtheile. 

Die  nach  der  ersten  Methode  erbauten  hölzernen  Schiffskörper 
sind  in  allen  Klimaten  gleich  gut  zu  gebrauchen  und  der  Gesundheit 
der  am  Bord  befindlichen  Mannschaften  am  zuträglichsten ;  sie  eignen 
sich  zum  Laden  fast  aller  Arten  von  Gütern,  ohne  darunter  zu  leiden; 
sie  können  durch  das  Bekupfem  des  Bodens  gegen  das  Ansetzen 
von  Unreinigkeiten  und  dadurch  vor  Verlust  an  Geschwindigkeit 
geschützt  werden  und  erhalten  beim  Stossen  auf  den  Grund  nicht 
leicht  gefährliche  Lecke;  die  Lecke  lassen  sich  meistens  ohne  zu 
grosse  Schwierigkeiten  dicht  machen,  und  wenn  dies  nicht  möglich 
ist,  so  sinken  diese  Schiffe,  im  Anfange  wenigstens,  nicht  mit  grosser 
Geschwindigkeit. 

Dagegen  haben  sie  aber  einen  kleineren  Laderaum  als  eiserne 
Schiffe  von  denselben  Dimensionen  und  der  gleichen  Schärfe ;  grosse, 
namentlich  im  Verhältnisse  zur  Höhe,  lange,  hölzerne  Schiffe  können 
nur  schwer  so  kräftig  verbunden  werden,  dass  sie  lange  dienstfähig 
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sind;  je  grösser  sie  sind  und  je  stärker  daher  die  zum  Bau  noth- 
wendigen  Hölzer  sein  müssen,  desto  leichter  werden  diese  von  der 
Trockenfäule  ergrififen  und  dadurch  unbrauchbar ;  sie  bedürfen  häufiger 
Reparaturen,  die,  sobald  Spanthölzer  erneuert  werden  müssen,  sehr 
kostspielig  sind;  hölzerne  Dampfer  leiden  sehr  von  der  durch  die 
Dampfkessel  entwickelten  Hitze;  hölzerne  Kriegsschiffe  gerathen 
durch  Granatfeuer  leicht  in  Brand. 

Die  hölzernen  Diagonal-Schiflfskörper  besitzen  beinahe  alle  Vor- 
theile  der  aus  Spanten  und  einfacher  äusserer  Flankenbekleidung 
hergestellten  SchiflFe  und  vereinig*en  ausserdem  grosse  Leichtigkeit 
mit  Festigkeit. 

Dagegen  können  sie  nur  als  Passagier-  oder  Aviso  -  SchiflFe 
und  zum  Laden  ganz  leichter  Güter  verwendet  werden;  Eeparaturen 
an  der  Beplankung  sind  sehr  kostspielig;  sie  leiden  ebenso  wie  die 
nach  der  ersteren  Methode  erbauten  hölzernen  Schiffe,  sehr  von  der 
durch  die  Dampfkessel  entwickelten  Hitze. 

Die  mit  Querspanten  erbauten  eisernen  Schiffskörper  können 
bei  der  gleichen  Schwere  mit  hölzernen  Schiffen  derselben  Dimen- 
sionen stärker  verbunden  sein  als  diese;  sie  haben  bei  gleicher 
Schärfe  und  denselben  DimoDsionen  mit  hölzernen  aus  Spanten  und 
einfacher  Plankenbekleidung  erbauten  Schiffen  einen  bedeutend  grösse- 
ren Laderaum;  sie  können  schärfer  als  die  genannten  hölzernen 
Schiffe  gemacht  werden,  ohne  dass  der  Verband  leidet;  ihre  Dauer- 
haftigkeit wächst  mit  der  Stärke  des  verwendeten  Materials ;  ihre  Unter- 
haltungskosten sind  auf  die  Dauer  geringer  als  bei  hölzernen  Schiffen. 

Dagegen  ist  der  längere  Aufenthalt  am  Bord  eiserner  Schiffe 
für  die  Gesundheit  der  Menschen  nicht  günstig;  sie  können  nicht 
alle  Arten  Güter  laden;  sie  verlieren,  namentlich  in  wärmeren 
Gegenden,  durch  das  Ansetzen  von  Muscheln  und  Pflanzen  am 
Boden  sehr  rasch  viel  von  ihrer  Geschwindigkeit;  sie  sinken  beim 
Leckwerden,  falls  sie  keinen  doppelten  Boden  haben,  schnell,  und 
wird  diesem  Uebelstande  durch  die  Anbringung  der  wasserdichten 
Querschotten  nur  wenig  vorgebeugt;  lange,  flache,  nach  dieser 
Methode  gebaute  Schiffe  biegen  bei  grosser  Belastung  der  Enden 
bald    durch   und   öffnen    die    Vertikalnähte    der   Aussenhautplatten. 

Die  mit  Längsspanten  erbauten  eisernen  Schiffskörper  haben 
einen   sehr    starken   Längenverband,   können    daher   auch    an  jeder 
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Stelle  grosse  Gewichte  tragen,  ohne  durchzubiegen,  selbst  wenn  sie 
lang  und  flach  sind ;  mit  Aiisnahme  des  grösseren  Laderaumes  gegen 
hölzerne  Schifle  haben  sie-  alle  übrigen  Vorzüge  der  nach  der  ersteren 
Methode  erbauten  eisernen  Schiffe,  desgleichen  auch  alle  Naehtheile 
mit  Ausnahme  des  Durchbiegons  der  Länge  nach  bei  starker  Belastung. 

Die  nach  dem  gemischten  Systeme  (mit  eisernen  Spanten  und 
hölzernen  Planken)  erbauten  Schiffskörper  können  fast  eben  so  gut, 
wie  ganz  hölzerne ,  in  allen  Klimaten  verwendet  werden ;  durch 
Wegfall  der  hölzernen  Spanten  ist  der  schlimmste  Feind  der  hölzernen 
Schiffe,  die  Trockenfäule,  beseitigt';  sie  können  endlich  ebenso,  wie 
ganz  hölzerne  Schiffe,  getupfert  und  dadurch  vor  Verlust  an  Geschwin- 
digkeit geschützt  werden. 

Aber  die  Herateilung  solcher  Schiffe  ist  ziemlich  kostspielig; 
Holz  nnd  Eisen  lassen  sich  nie  so  mit  einander  verbinden,  dase 
Lecke  zu  vermeiden  sind,  und  Reparaturen  sind  meistens  sehr  zeit- 
raubend und  theuer. 

Es  mögen  hier  noch  die  durch  hydraulische  Rückwirkung 
(Wasserprallmaschinen)  getriebenen  Fahrzeuge  und  die  submarinen 
Fahrzeuge  Erwähnung  finden. 

Erstere  sind  eine  Erfindung  des  Schotten  Ruthwen,  der  im 
Jahre  1828  ein  Patent  auf  dieselben  erhielt.  Sie  haben  aber  bis  jetzt 
sich  weder  in  den  Kriegs-  noch  in  den  Handelsmarinen  Eingang 
verschaffen  können,  da  der  "Wirkungsgrad  dieses  Propellers  sich  bei 
den  bisherigen  Konstruktionen  als  zu  gering  erwiesen  hat.  Ein  früher 
in  Schottland  zur  Benutzung  beim  Fischfange  in  See  erbautes  der- 
artiges Fahrzeug  hat  wegen  seiner  geringen  Brauchbarkeit  keine 
Nachahmung  gefunden.  Die  übrigen  mit  diesem  Propeller  versehenen 
Fahrzeuge  beschränken  sich  auf  ein  jetzt  ausser  Fahrt  gesetztes,  kleines, 
für  die  Benutzung  auf  der  Oder  vom  Ingenieur  Seydel  erbautes  Boot, 
auf  zwei  in  Seraing  zur  Fahrt  nach  Rotterdam  erbaute  Fahrzeuge 
und  auf  das  von  der  englischen  Admiralität  zum  Versuche  mit  diesem 
Propeller  erbaute  Panzer-Kanonenboot  WATEEWICH.  Falls  es  gelingt, 
diesem  Propeller  einen  grösseren  Nutzeffekt  zu  sichern,  ist  es  unzweifel- 
haft, dass  derselbe  vielfache  Verwendung  finden  wird. 

In  neuerer  Zeit  hat  man  sich  viel  mit  dem  Bau  unterseeischer 
Fahrzeuge  beschäftigt,  die  entweder  nur  durch  Drehung  einer  Schiffa- 
achraabe    mittels    Menschenkraft    oder    durch    eine    Dampfinaschine 
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bewegt  werden  sollen.  Da  das  Vorhandensein  einer  genügenden 
Menge  frischer  Luft  im  Fahrzeuge  unter  Wasser  die  Grundbedingung 
für  die  Existenz  der  darin  befindlichen,  zur  Handhabung  desselben 
Dothwendigen  Besatzung,  und  die  Zuführung  von  Luft  mit  sehr  vielen 
Schwierigkeiten  verbunden  ist,  so  können  sich  derartige  Fahrzeuge 
nur  wenige  Stunden  unter  Wasser  halten  und  ist  ihre  Verwendungs- 
fähigkeit daher  eine  sehr  geringe. 

Die  ziemlich  allgemein  verbreitete  Ansicht,  dass  die  in  älterer 
Zeit  gebauten  Schifife  ein  hohes  Alter  erreicht  haben,  beruht  auf  einem 
Irrthume.  Die  lange  Lebensdauer  einzelner  Schiffe  ist  eine  schein- 
bare, sie  basirt  zumeist  auf  wiederholten  kostspieligen  Keparaturen ;  es 
sollen  sogar  Fälle  vorgekommen  sein,  wo  die  Ausgaben  für  Haupt- 
Reparaturen  die  Höhe  der  Kosten  eines  Neubaues  von  zwei  Schiffen 
derselben  Gattung  erreicht  haben. 

Das  achtzehnte  Jahrhundert  gab  indessen  zwei  merkwürdige 
Beispiele  der  Dauer  von  Schiffen  in  der  englischen  Marine.  Das 
erste  war  der  ROYAL  WILLIAM,  von  dem,  obgleich  das  Datum  seiner 
Konstruktion  ungewiss  blieb,  nachgewiesen  ward,  dass  er  am 
16.  März  1700  auslief  und  nach  vielen  Veränderungen  1813  aus- 
einander genommen  ward.  Das  zweite  Beispiel  war  die  BESTY  CANES, 
die  als  König  Wilhelm's  Jacht  bereits  1688  existirte  und  abwechselnd 
als  Kauffahrer  und  Kriegsfahrzeug  bis  1827  diente,  wo  sie  Schiffbruch 
litt,  nachdem  sie  150  Jahre  die  See  befahren. 

Im  Anfange  dieses  Jahrhunderts  wurde  im  englischen  Parlamente 
der  Nachweis  geliefert,  dass  die  auf  Staatswerften  für  die  englische 
Marine  gebauten  Schiffe  eine  durchschnittliche  Lebensdauer  von 
15  Jahren  erreichten. 

Indessen  haben  die  in  der  grossen  Friedensepoche  von  1815  bis 
zur  Einführung  der  Schraube  im  Jahre  1850  gebauten  Schiffe  durch- 
schnittlich eine   viel  längere  Lebensdauer  erreicht. 

Die  Anwendung  des  Dampfes  als  Motor  und  besonders  die 
Verwendung  der  Schraube  als  Treibapparat  für  Kriegsschiffe  hatten 
jedoch   eine  wesentliche  Aenderung  dieser  Sachlage  zur  Folge. 

Jede  Marine  war  besorgt,  den  ihr  zu  Gebote  stehenden  Mitteln 
entsprechend,  das  alte  Flotten-Material  umzugestalten  oder  sich 
neues  zu  beschaffen,  daher  überall  mit  grosser  Eile  gebaut  wurde. 
Unter  diesen  Umständen  war  es  nicht  mehr  möglich,  eine  sorgßlltige 
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Auswahl  des  Materials  zu  treffen;  ausserdem  war  dasselbe  auch 
nicht  mehr  in  den  Quantitäten  zur  Auswahl  vorhanden  wie  früher, 
weil  durch  die  Einführung  der  Schraube  das  Deplacement  der  Schiffe 
ausserordentlich  zugenommen  und  die  neuartigen  Schiffe  durchgehende 
stärkere  Baustücke  erforderten. 

Aber  mehr  noch  als  der  mit  grösserer  Eile  betriebene  Bau 
hatten  nachfolgende  Umstände  eine  nachtheilige  Einwirkung  auf  die 
Dauer  der  modernen  Kriegsschiffe.  Das  veränderte  Verhältniss  der 
Breite  zur  Länge,  welches  bei  Segelschiffen  1:3V, — S'/^  betragen 
hatte,  stellte  sich  nunmehr  wie  1:5 — 6V,  und  darüber.  In  Folge 
der  relativ  grösseren  Länge  musste  die  Konstruktion  des  Verbandes 
der  einzelnen  hölzernen  Baustücke  zu  einem  widerstandsfähigen 
Ganzen  geändert  werden;  verschiedene  eiserne  Bautheile,  die  früher 
entbehrlich  waren,  als  Kniebänder,  Langschienen,  Lang-  und  Diagonal- 
bänder, wurden  eingeführt ;  ferner  erlitt  die  Verbolzung  der  hölzernen 
Bautheile  untereinander  eine  wesentliche  Aenderung.  Die  geändert»^ 
Konstruktion  erschwerte  jedoch  das  Auswechseln  einzelner  schad- 
hafter Bautheile,  wie  solche  bei  mit  Eile  vorgenommenen  Bauten 
stets  mehr  oder  w^eniger  zum  Vorscheine  kommen.  Um  solche  krank- 
hafte Bautheile  zu  entfernen,  mussten  mehrere  gesunde  Stücke  demolirt 
werden;  eine  solche  Reparatur,  die  früher  leicht  auszuführen  war, 
wurde  dadurch  zeitraubend  und  kostspielig,  und  scheute ,  man  sich 
in  den  meisten  Fällen,  solche  Reparaturen  vorzunehmen.  Durch  die 
Belassung  solch'  schadhafter  Theile  in  den  Schiffen  wurde  die 
Deteriorirung  der  übrigen  Bautheile  gefördert,  daher  stellte  sich 
weit  eher,  als  es  sonst  der  Fall  war,  die  Nothwendigkeit  der  Haupt- 
Reparatur  heraus. 

Eine  zweite  Hauptursache  der  geringen  Dauer  der  Schiffe  der 
neuen  Epoche  (hölzerne  Schrauben-  und  Raddampfer)  ist  gleichfalls 
aus  den  Verhältnissen  der  Tiefe  des  Schiffes  zur  Länge  und  Breite 
entsprungen.  Während  die  Längen-Dimension  bedeutend  zugenommen, 
wurde  in  den  Dimensionen  der  Tiefe  oder  Höhe  im  Räume  relativ 
nur  wenig  geändert.  In  Folge  dessen,  da  Maschinen,  Kesseln,  Kohlen- 
vorräthe,  ferner  die  durch  Hohlgeschosse  vermehrten  Munitions- 
depots  viel  Platz  beanspruchten,  die  übrigen  Vorräthe  aber,  wie  sie 
die  alten  Segelschiffe  hatten,  gleichfalls  untergebracht  werden  sollten, 
der  innere  Schiffsraum  aber  nur  der  Länge  nach  zugenommen  hatte. 
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musste  selbst  die  geringste  Käumlichkeit  in  den  Schiffen  ver- 
werthet  werden.  Der  ganze  untere  Raum  wurde  von  den  Abtheilungs- 
wänden eingenommen,  welche  die  Herstellung  des  Klarraume?» 
welcher  wesentlich  zur  grösseren  Dauer  der  Schiffe  der  vorher- 
gehenden Epoche  beigetragen  hat,  nicht  zuliessen. 

Besonders  dürfte  es  dem  Mangel  an  Ventilation  der  unteren 
Räumlichkeit  zuzuschreiben  sein,  dass  die  Schiffe  einer  Haupt-Repa- 
ratur schneller  benöthigen  als  früher. 

In  dem  Masse,  als  die  Auswechslung  einzelner  Baustücko 
umständlich  und  schwierig  war,  beanspruchte  eine  Haupt-Reparatur 
viel  Zeit-  imd  Geldaufwand,  so  dass,  durch  einige  Erfahrungen  belehrt, 
die  meisten  Flotten  es  unterlassen  haben,  an  solchen  Schiffen  Haupt- 
Beparaturen  auszuführen. 

In  der  englischen  Marine  werden  jetzt  derlei  Schiffe,  darunter 
sogar  solche,  die  erst  nach  1860  in  den  Dienst  gestellt  wurden, 
häufig  blos  um  den  Materialwerth  veräussert.'  In  der  französischen 
Marine  begnügt  man  sich  mit  einer  oberflächlichen  Reparatur  und 
Verwendung  solcher  Fahrzeuge  für  den  weniger  anstrengenden  Trans- 
portdienst. 

Dies  ist  die  Erklärung,  weshalb  Schiffe  der  neueren  Epoche 
nicht  mehr  als  12,  im  günstigsten  Falle  15  Jahre  dauern;  es  imter- 
liegt  jedoch  gar  keinem  Zweifel,  dass  die  aus  Holz  gebauten  Schiffe 
der  neuesten  Zeit  eine  viel  längere  Dauer  haben  werden,  weil, 
in  Folge  besserer  Verhältnisse  ihrer  Haupt-Dimensionen,  für  eine 
vollständige  Ventilation  imd  Zugänglichkeit  des  Raumes  in  allen 
Theilen  Sorge  getragen  werden  konnte.  Ausserdem  ist  die  neuerdings 
verbesserte  Konstruktion  der  einzelnen  Baustücke  imd  die  Anwen- 
dung von  noch  mehr  Eisen  die  Ursache,  weshalb  Reparaturen  leichter 
auszuftlhren  sind  und  weniger  oft  vorkommen. 

Ueber  die  Dauer  der  eisernen  Schiffe  liegen  bis  jetzt  keine 
bestimmten  Erfahrungen  vor.  Eiserne  Dampfschiffe,  welche  in  den 
Jahren  1833  bis  1837  gebaut  wurden,  leisten  jetzt  noch  gute  Dienste, 
obwohl  dieselben  in  der  ganzen  Konstruktion  viel  unvollkommener 
als  die  in  neuerer  Zeit  erbauten  Schiffe  sind  und  aus  viel  schwächeren 
Blechen  hergestellt  wurden,  als  es  jetzt  gebräuchlich  ist. 

Da  die  Zerstörung  des  Eisens  blos  durch  Oxydation  an  der 
Oberfläche  erfolgt,    so   bedarf  es   nur,   um  Eisenschiffen  eine    lange 
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Dauer  zu  sichern,  einer  sorgfaltigen  Instandhaltung  durch  Anstrich 
sowohl  innen-  wie  aussenbords;  und  da  femer  die  Bodenbleche  der 
eisernen  Kriegsschiffe  der  Gegenwart  relativ  eine  bedeutende  Dicke 
erhalten,  so  kann  man  mit  völliger  Bestimmtheit  behaupten,  dass 
dieselben  mindestens  drei-  bis  viermal  so  lange  dauern  als  die 
bestkonstruirten  Holzschiffe. 

Bei  Schiffen  gemischter  Konstruktion  aus  Holz  und  Eisen 
werden  die  Kippen  und  das  Gebälke,  nämlich  der  kostspieligste 
Theil  des  Schiffes,  ebenfalls  eine  bedeutende  Dauer  haben,  üeber  die 
Dauer  der  hölzernen  Bekleidung  lassen  sich  bis  jetzt  nur  Muth- 
massungen  geben,  da  die  kombinirte  Konstruktion  erst  in  letzterer 
Zeit  in  Gebrauch  gekommen  ist. 

Der  Krim-Krieg  1853—1856  war  die  Veranlassung  zur  Erbauung 
eisengepanzerter  schwimmender  Batterien  zur  Beschiessung 
der  russischen  Seefestungen.  Die  Idee,  schwimmende  gepanzerte 
Batterien  für  diesen  Zweck  zu  verwenden,  war  keineswegs  neu,  da 
schon  die  Franzosen  und  Spanier  zur  Beschiessung  von  Gibraltar 
während  der  Belagerung  in  den  Jahren  1779 — 1782  mit  Eisenplatten 
beschlagene  Fahrzeuge  benutzten.  Da  diese  indessen  von  den  Eng- 
ländern durch  glühende  Kugeln  in  Brand  geschossen  und  versenkt 
wurden,  so  kam  die  Herstellung  ähnlicher  Fahrzeuge  für  spätere 
Kriege  nicht  wieder  in  Aufnahme. 

Die  Anregung  zur  Erbauung  der  im  Krim-Kriege  verwendeten, 
mit  114™'"  dicken  Eisenplatten  bekleideten  und  durch  kleine  Schrauben- 
Dampfmaschinen  im  Gefechte  bewegten  schwimmenden  Batterien  ging 
von  Frankreich  aus;  hier  wurden  die  ersten  derartigen  Fahrzeuge 
hergestellt  imd  bestanden  bei  Beschiessung  des  Forts  Kinburn  ihre 
Probe.  Es  wurden  daher  sowohl  in  Frankreich  als  in  England 
mehrere  nach  demselben  und  einem  etwas  abweichenden  Systeme 
erbaut  und  bilden  sie,  namentlich  in  ersterem  Lande,  einen  Theil 
der  Küstenvertheidigungs-Marine. 

Der  Erfolg  vor  Kinburn  gab  in  Frankreich  die  Veranlassung,  den 
Versuch  zu  machen,  das  System  der  Panzerung  auf  Seeschiffe  zu 
übertragen,  imd  führte  zum  Bau  des  ersten  Panzerschiffes,  der 
GLOIRE.  Da  dieses  sich  bei  den  Probefahrten  verhältnissmässig  gut 
bewährte,  so  ging  man  mit  dem  Bau  einer  ganzen  Keihe  ähnlicher 
Schiffe  rasch  vor,  was  die  Veranlassung  wurde,    dass   auch  England 


117 

sich  genöthigt  sah,  den  bis  dahin  dort  nicht  für  praktisch  gehaltenen 
Panzerschiffen  Aufmerksamkeit  zu  schenken  und  mit  dem  Baue  der- 
artiger SchiflFe  ebenfalls  vorzugehen. 

Während  man  in  Frankreich  von  vornherein  von  dem  Grund- 
satze ausging,  das  Oberschiff  in  der  ganzen  Länge,  vom  Ober- 
decke bis  unter  Wasser  durch  Panzer  zu  schützen,  hielt  man  in 
England  zuerst  nur  den  Schutz  der  Maschine  durch  eine  an  den 
Seiten  angebrachte  und  dort  auch  unter  Wasser  reichende  theil- 
weise  Panzerung  für  genügend  und  ging  erst  bei  späteren  Kon- 
struktionen, nach  Frankreichs  Vorgange,  zu  einer  vollständigen 
Panzerung  über. 

Die  Fortschritte  in  der  Herstellung  von  Geschützen  bedeutend 
schwereren  Kalibers  als  der  bis  dahin  gebräuchlichen,  zwangen 
indessen  bald  auch  zu  einer  Verstärkung  des  zuerst  nur  114""  dick 
angenommenen  Panzers,  und  da,  wenn  die  Schiffe  nicht  eine  kolossale 
Grösse  erhalten  sollten,  von  diesen  schweren  Geschützen  nur  wenige 
an  Bord  aufgestellt  werden  konnten,  so  wird  jetzt  die  vollständige 
Panzerung  des  Oberschiffes  nicht  mehr  angewendet.  Die  Schiffe 
werden  nur  mit  einem  rund  umlaufenden  Panzergürtel  in  der  Gegend 
der  oberen  Wasserlinie  versehen  und  die  Batterie  wird  an  den 
Seiten  nur  soweit  gepanzert,  dass  die  Geschütze  gedeckt  aufgestellt 
und  durch  gepanzerte  Querschotten  gegen  den  ungepanzerten  Theil 
des  Oberschiffes  abgeschlossen  werden  können. 

Die  Jagdgeschütze  werden  bei  diesem  Systeme  auf  dem  Ober- 
decke entweder  hinter  Panzerschilden,  die  vom  Panzergürtel  über 
das  Oberdeck  hinausreichen,  oder  hinter  solchen,  die  nur  auf  dem 
Oberdecke  stehen  und  in  keiner  Verbindung  mit  dem  Panzergürtel 
sind,  oder  auch  ohne  Panzerschutz  aufgestellt.  Die  Heckgeschütze 
werden  entweder  hinter  einem  vom  Panzergürtel  bis  zum  Oberdecke 
reichenden  Panzerschilde  im  Batteriedecke,  oder  auf  dem  Oberdecke 
olme  Panzerdeckung  aufgestellt. 

In  neuester  Zeit  werden  die  Jagd-  und  Heckgeschütze  entweder 
in  einem  über  die  Seiten  des  Schiffes  etwas  hinausreichenden  gepan- 
zerten, über  der  Batterie  gelegenen  Ausbaue,  oder  in  ähnlich  gelegten 
festen  Halbthürmen  placirt,  und  wird  die  Schanzkleidung,  imi  das 
Feuern  dieser  Geschütze  direkt  in  der  Kiellinie  zu  ermöglichen, 
etwas  nach  innen  gestellt. 
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Bei  einigen  Panzerschiffen  sind  auch  noch  in  den  vorderen 
imd  hinteren  gepanzerten  Querwänden  der  Batterie,  fast  ganz  dicht 
am  Bord,  Pforten  eingeschnitten  und  die  Schiffswände  an  diesen 
Stellen  schräg  nach  innen  geführt,  um  den  dort  aufzustellenden 
Geschützen  in  der  Batterie  das  Feuern  so  nahe  wie  möglich  der 
Kielrichtung  zu  gestatten. 

Die  Takehmg  der  Panzerschiffe  war  anfangs  in  Frankreich  sehr 
einfach,  meist  als  Dreimast-Schuner,  jetzt  erhalten  dieselben  auch  dort 
eine  stärkere  und  grössere  Takelung;  in  England  waren  die  ersten 
Panzerschiffe  mit  Vollschiff-Takelung  versehen,,  die  demnächst  gebauten 
erhielten  Dreimast-Schuner-Takelung,  die  neueren  erhalten  wieder 
Vollschiff-Takelung. 

Ganz  abweichend  von  dem  bisher  beschriebenen  Breitseiten- 
Systeme  sind  die  Panzer-Thurmschiffe  der  Amerikaner  und  die  von 
dem  englischen  Kapitäne  Coles  vorgeschlagenen  und  nach  seinen 
Ideen  gebauten  Panzerschiffe.  Bei  diesen  Systemen  besteht  die  Grund- 
idee darin,  dass  die  Geschütze  in  drehbaren  gepanzerten,  in  der 
Mittellinie  des  Schiffes  stehenden  Thürmen  aufgestellt  werden. 

Die  amerikanischen,  von  dem  Schweden  Ericson  erfundenen 
und  nach  seinem  zuerst  erbauten  Fahrzeuge  MONITOR  benannten 
Panzer-Thurmschiffe  haben  ein  sehr  niedrig  über  das  Wasser 
liegendes  gepanzertes  Deck,  einen  Panzergürtel  in  der  Wasser- 
linie an  den  Schiffsseiten,  und  einen  oder  zwei  auf  dem  Decke 
aufstehende,  um  eine  vertikale  feste  Spindel  drehbare,  gepanzerte 
Thürme  zur  Aufnahme  von  je  zwei  parallel  gestellten  schweren 
Geschützen.  Die  Zuführung  von  Luft  für  die  Besatzung  imd  die 
Maschinen  erfolgt  durch  künstliche  Vorrichtungen,  da  Luken  auf 
dem  nur  50 — 60'""  über  Wasser  liegenden  Decke  nicht  offen  gehalten 
werden  können. 

Die  nach  Coles'  Systeme  gebauten  Panzer-Thurmschiffe  haben 
ein  bedeutend  höher  über  das  Wasser  liegendes  Deck,  das  nur 
schwach  gepanzert  ist,  die  Geschützthürmo  stehen  nicht  auf  ihm, 
sondern  reichen  durch  dasselbe  hindurch  bis  fast  auf  das  Zwischen- 
deck, die  Geschütze  liegen  in  den  Thürmen  derart,  dass  ihre  Mün- 
dungen nur  sehr  wenig  über  Deck  ragen. 

Die  Monitors  haben  keine  Takelung,  Coles'  Thurmschiffe 
werden   damit   versehen,    doch   ist   dieselbe    der   Armiruns:   sehr   im 
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Wege  und  hat  dies  namentlich  zum  Wegfalle  der  Unterwanten  und 
zur  Anwendung  sogenannter  Tripod-Masten  geführt. 

Die  Länge  steht  bei  den  Panzerschiffen  zur  Breite  etwa  im 
Verhältnisse  von  5 — 5*/,  :1. 

Das  immense  Gewicht  des  Panzers,  dessen  Stärke  sich  in  Folge 
des  verbesserten  Geschützwesens  von  Jahr  zu  Jahr  steigerte,  erforderte 
sehr  grosse  Dimensionen  der  Schiffe,  aber  auch  andere  Linien  als 
bisher,  und  die  Marine-Architektur  bedurfte  fast  zehnjährigen  Expe- 
rimentirens,  um  die  richtigen  Verhältnisse  zu  finden  und  den  Panzer- 
schiffen die  erforderlichen  nautischen  Eigenschaften  zu  geben. 
Erst  seit  dem  Jahre  1868  darf  man  dieses  Problem  als  gelöst 
ansehen. 

Wie  bei  allen  Gegenständen,  so  hat  auch  in  der  Marine  die 
Tyrannin  ,Mode'  ihren  Einfluss  auf  die  Aussenseite  der  Schiffe 
geltend  gemacht.  Was  unseren  Vorfahren  herrlich  und  geschmack- 
voll erschien,  wird  von  uns  verworfen  und  barbarisch  gefunden;  die 
hohen  Hinterkastelle  mit  den  reichen  Bildhauerarbeiten  und  Ver- 
goldungen haben  den  einfachsten  Verzierungen  Platz  gemacht;  jetzt 
gilt  als  schön  ein  langgestrecktes,  nur  sehr  leicht  über  der  Wasser- 
linie nach  oben  gebogenes  Schiff  mit  drei  schlanken,  hochaufstreben- 
den Masten  und  breiten  Kaaen,  einfacher  Takelung,  in  der  nur 
wenig  oder  fast  gar  keine  Blöcke  zu  sehen  sind,  und  aus  dessen 
glänzend  schwarzen  Seiten  die  schweren  Kanonen  als  einzige  Zierde 
iervdrragen. 

AVir  schmeicheln  ims,  jetzt  die  Grenze   des  Möglichen   in   der 

Schiffbaukunst,  im  Manöver  und  in  den  Schiflfsmaschinen  erreicht  zu 

haben,  wir  belächeln  unsere  Vorfahren  mit  ihren  schwerföUigen  Schiffen, 

ihren   unförmigen  Hinterkastellen,   ihren   plumpen   Marsen   u.   s.   w. 

Werden  unsere  Nachkommen   nicht   auch   unsere   prächtigen   Schiffe 

belächeln,  unsere  kostspielige  Anwendung  der  Dampfkraft  bemitleiden 

oder  wenigstens  bekritteln,  wenn  sie  vielleicht  in  noch  vollkommeneren 

Fahrzeugen   und   durch   andere    bewegende  Kräfte    die  AVogen    des 

Meeres   durchschneiden,   vielleicht    von   unseren  Kriegsschiffen,  von 

unseren    Armstrong-,  Wliitworth-   und  Krupp-Geschützen,    von  den 

Panzerschiffen    und  Monitors,    in   ihren  Fabelbüchern   wie  von    den 

Drachen  und  Seeschlangen,  vom  Ichthyosaurus,  vom  Mammuth  und  vom 

grossen  Moavogel  lesen,  und  vielleicht  eben  d\irch  unseren  potenzirten 
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Zerstörungstrieb  den  ewigen  Frieden  erreichen  und  einst  auf  der 
lieblichen  Atlantis  leben  werden.  Jedenfalls  haben  wir  den  Wesr  an- 
gebahnt,  der  später  noch  zur  grösseren  Unabhängigkeit,  ja  vielleicht 
zur  glücklichsten  Herrschaft  über  die  Elemente  führen  soll,  wenn 
überdies  vielleicht  noch  die  Luftschiffahrt  das  Ziel  erreicht,  die  müh- 
same Navigation  auf  dem  Meere  zu  ersetzen.  So  nähert  sich  vielleicht 
durch  bewunderungswürdige  Leistungen  das  Menschengeschlecht  lang- 
samen, scheuen  Schrittes  dem  grossen  Weltengeiste,  nach  dessen  ^ 
Ebenbilde  es  geschaffen  ist,  bis  er  es  seiner  würdig  eingehen  lässt 
in  die  göttlichen  Sphären  der  Liebe  und  des  ewigen  Friedens. 


1  J" 


III. 

Das  ScMffsgebäuda 


Leieht  beflQgelt  und  doch  kräftig 
.     ,    .  Segelt  sie  durch*  s  blaue  Meer, 

Selbst  getrieben  von  den  llVInden, 
Treibt  sie  Wellen  Tor  sich  her. 

Aeussere  Ansicht. "—  Steuer-  und  Backbord-Seite.  —  Breite.  —  Tiefe  oder  Hohl. 
-  Höhe.  —  Wasserlage.  —  Steuerruder.  — •  Theorie  desselben.  —  Die  verschie- 
denen Arten  der  Ruder.  —  Batterie.  —  Galjon.  —  Rüsten.  —  Heck.  —  Finke- 
netze.  —  Innere  Ansicht.  —  Raum.  —  Zwischendeck.  —  Batteriedeck.  — 
Spille.  —  Oberdeck.  —  Hinterdeck  oder  Quarterdeck.  —  Luv-  und  Leeseite.    — 

Steuerrad.  —  Fallreepe.  —  Vordeck.  —  Luken. 

Das  Schiff  ist  vom  Stapel  gelaufen,  die  noch   nöthige  äussere 

Yenierung  angebracht,  die  innere  Einrichtung  vollendet.   Betrachten 

wir  nun  das  fertige  Fahrzeug  nach  seiner  äusseren  und  inneren 

Ansicht  und  Einth eilung,    ehe   wir  zu  der   Beschreibung    der 

Ziirüstung  oder  Takelung  und  endlich  zu  der  Ausrüstung  schreiten. 

Zu  diesem  Zwecke  diene  uns   ein  Schiff  mit   einer  gedeckten 

Batterie,  von  welchem  leicht  auf  andere  geschlossen  werden  kann, 

da  im  Innern  die  Einrichtung  im  Allgemeinen  fast  bei  allen  Schiffen 

dieselbe  ist  und  im  Aeussem  nur  eine  Batterie  mehr    oder  weniger 

den  Unterschied  ausmacht. 

Vorläufig  die  Bemerkung,  dass,  wenn  das  Schiff  der  Länge 
nach  in  zwei  Hälften  getheilt  wird,  die  Seite,  welche  Jemand,  der 
am  Hintertheile  steht  und  nach  vorn  sieht,  zur  rechten  hat,  Steuer- 
bord, die  linke  Seite  aber  Backbord  genannt  wird.  Durch  diese 
beiden  Benennungen  wird  Alles  an  Bord,  was  auf  beiden  Seiten 
gleichnamig  ist,  von  einander  unterschieden. 


Die  beij^efögte  Zeichnung  {Figur  02)  stellt  eine  gedeckte 
Schrauben-KorvPtte  von  Üi  Kanonen  dar,  deren  Kiel  66,,",  das  obere 
Dcik  aber  70.,'"  lang  ist,  da,  wie  früher 
I  ■  iiiiikt,  die  beiden  Steven  schief  auf  den 
Ivi'l  aufgestellt  sind.  Die  grösste  Breite 
imIit  AVeite  des  Schiffes  beträgt  12.,-. 
dl-'  Tiefe  des  Haunies  oder  das  Hohl. 
\  im    der    imteren    Flüche    der    Deckbalken 

auf  die  obere  Fläche  des  Kiel- 
gemessen,  ist  4.„"'.  Die  Höbe 
des  Schiffes,  welche  von  der  Tiefe,  unter- 
I  schieden  werden  niilss.  in  der  Mitte  des- 
selben ,  lothrecbt  von  dem  Flachbord  oder 
Schandeck  bis  zur  unteren  Fläche  des  Kiels 
gemessen,  beträgt  12,,", 

Die  Linie,  bis  zu  welcher  das  Schiff 
As  seiner  Schwere  im  "Wasser  sinkt, 
I.' i--t  die  AV'asserlinie;  nach  der  beige- 
iiiL!ii'ii  Zeichnung  geht  das  belastete  Schiff 
vorn  S.j'"  und  hinten  S.^"  tief  im  Wasser, 
was  man  dessen  Taucbung  nennt. 

Nach  den  Grundsätzen  der  Hydraulik 
i>t  ilii:  Wassermasse,  die  ein  schwimmender 
K(.i-|ii'r  vermöge  seiner  Schwere  verdrängt. 
liii-i'iii  an  Gewicht  gleich.  Das  vollkommen 
/ji-  und  ausgerüstete  Schiff  wiegt  nach 
M-hliiT  Berechnung  2468  Tonnen  k  lOOOH 

Diese  schwere  Masse  bewegt  jedoch 
mit  grösster  Leichtigkeit  das  Steuer- 
r  u  d  e  r,  in  der  Seesprache  nur  das  I{  u  d  e  r 
L'i'iiiinnt,  gegen  den  Druck  des  anströ- 
ijtiinii'n  Wassers.  lu  Angeln  oder  Fin- 
^i'ilingen  von  Bronce  oder  Messing  am 
Hintersteven  hängend  und  mit  demselben 
von  gleicher  Dicke,  ist  es  einer  der  wich- 
tigsten Theile  dea  .Schiffes.  Je  schneller 
das    Schiff  läuft,    desto    stärker    ist     die 
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Strömung  und  der  Andrang  des  Wassers  nach  dem  Ruder,  und  um 
so  heftiger  der  Widerstand,  den  dasselbe  leistet;  wenn  man  es 
unter  einem  Winkel  gegen  die  Kielebene  neigt,  d.  h.  steuert,  so 
wird  der  Hintertheil  des  Schiffes  weggedrückt,  während  der  Vorder- 
theil  oder  Bug  nach  der  Seite  sich  dreht,  nach  welcher  das  Ruder 
gestellt  wurde. 

Die  Breite  des  Ruders  richtet  sich  nach  der  hinteren  Schärfe 
des  Schiffes.  Stumpfe  oder  vollgebaute  Schiffe  bedürfen  natürlich 
eines  breiteren  Ruders  als  scharfgebaute  von  derselben  Grösse.  Der 
Winkel,  den  das  Ruder  mit  dem  Kiele  bilden  kann,  ist  höchstens  46^  40', 
welches  mehr  als  hinreichend  ist,  dem  Schiffe  sofort  die  nöthige 
Richtung  zu  geben. 

Die  Ruder  werden  entweder  aus  Holz  oder  Eisen  gefertigt. 
Erstere  scheiden  sich  in  gewöhnliche ,  Patent- ,  doppelt  beweg- 
liche Ruder  und  Ruder  mit  lose  eingesteckter  eiserner  Spindel; 
letztere  in  gewöhnliche,  Balance-  und  kombinirte  Balance-  und 
gewöhnliche  Ruder. 

Das  gewöhnliche  hölzerne  Ruder  besteht  aus  dem 
geraden  eichenen  Ruderherz,  dessen  oberer  Theil  Ruderkopf  genannt 
wird,  und  den  fichtenen  FüUstücken.  Die  Drehachse  des  gewöhnlichen 
Ruders  liegt  vom  Fusse  bis  zur  Unterkante  des  viereckigen  Theiles 
des  Ruderkopfes  in  der  Vorkante  des  Ruderherzens. 

Der  Unterschied  zwischen  dem  Patentruder  und  dem 
gewöhnlichen  Ruder  besteht  darin,  dass  die  Drehachse  bei  ersterem 
nur  vom  Fusse  bis  eine  kurze  Entfernung  unter  der  Gilling  in  der 
Vorkante,  von  da  ab  nach  oben  zu  aber  in  der  Mitte  des  Ruder- 
herzens liegt. 

Das  doppelt  bewegliche  Ruder  ist  entweder  ein  gewöhn- 
liches, oder  ein  Patentruder,  die  Abweichung  von  beiden  ersteren 
besteht  darin,  dass  es  aus  einem  vorderen  und  einem  hinteren  durch 
Chamiere  mit  einander  verbundenen  Theile  zusammengesetzt  ist. 
An  jeder  Seite  des  hinteren  Theiles  sind  Ketten  befestigt,  die  durch 
Locher  im  vorderen  Theile  zur  gegenüberliegenden  Seite  des  Hinter- 
stevens geführt  und  dort  ebenfalls  befestigt  sind. 

Die  Rudermitlose  eingesteckter  eisernerSpindel 
bestehen  vom  Fusse  bis  zur  Gilling  aus  Holz  und  sind  dort  in 
ähnlicher  Weise  geformt  und  zusammengesetzt  wie  die  gewöhnlichen 


124 

hölzernen  Ruder.  Oben  erhalten  sie  eine  grosse  broncene,  mit  einem 
Loche  versehene  Kappe,  in  welche  die  eiserne  Spindel  von  oben 
eingesteckt  wird. 

Das  gewöhnliche  eiserne  Ruder  hat  die  Drehachse  in 
der  Mittellinie  des  oberen  Theiles  des  Ruderherzens. 

Das  Balanceruder  unterscheidet  sich  von  sämmtlichen 
vorher  beschriebenen  Ruderarten  dadurch,  dass  seine  Drehachse  nicht 
in  der  Vorkante  oder  der  Mitte  des  Ruderherzens,  sondern  auf 
etwa  Vg  der  Breite  des  Ruders  hinter  seiner  Vorkante  liegt.  (Siehe  den 
Längendurchschnitt  des  österreichischen  Panzerschiffes  ERZHERZOG 
ALBRECHT,  Seite  135,  Figur  66.) 

Das  kombinirte  Balance-  und  gewöhnliche  Ruder 
hat  seine  Drehachse  an  derselben  Stelle,  wie  das  Balanceruder ;  seine 
Abweichung  von  letzterem  besteht  darin,  dass  der  vor  und  der 
hinter  der  Spindel  befindliche  Theil  nicht  unverrückbar  mit  einander 
zusanmienhängen,  sondern  gegen  einander  beweglich  und  je  nach 
Bedürfniss  um  die  Achse  des  Balanceruders  in  einer  Ebene  drehbar 
oder  derart  von  einander  zu  trennen  sind ,  dass  der  vordere 
Theil  in  der  Mittschiffs-Richtung  festgesetzt  und  der  hintere  Theil 
für  sich  gedreht  und  dadurch  gleich  einem  gewöhnlichen  Ruder 
benutzt  werden  kann. 

Die  Ruderpinnen  sind  von  Holz  oder  Eisen  und  entweder 
nach  hinten  oder  nach  vorn  gerichtet.  Die  nach  ersterer  Richtung 
angebrachten  können  gewöhnlich  nur  kurz  sein  und  werden  benutzt, 
wenn  die  Steuerung  durch  ein  Rad  erfolgt ;  die  in  letzterer  Richtung 
angebrachten  sind  lang  und  werden  zur  Steuerung  mittels  einer 
Talje  benutzt;  auf  Kriegsschiffen  wird  auch  beim  Vorhandensein 
einer  langen  Pinne  mittels  Rad  gesteuert. 

Bei  den  mit  einem  Schraubenbrunnen  versehenen  Kriegsschiffen 
ist  häufig  der  Raum  hinter  dem  Ruderkopfe  unter  dem  Batteriedecke, 
oder  unmittelbar  über  demselben  so  beschränkt,  dass  die  nach 
hinten  gerichtete  Ruderpinne  zu  kurz  würde.  Es  wird  statt  derselben 
in  diesem  Falle  ein  sogenanntes  Ruderjoch  angewendet. 

Auf  Kriegsschiffen  mit  gedeckter  Batterie  wird  der  Ruder- 
kopf durch  Aufstecken  einer  bis  unter  das  Oberdeck  reichenden 
eisernen  Spindel  verlängert,  woran  eine  Reserve  -  Ruderpinne  be- 
festigt wird. 
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Auf  Handelsschiffen,  namentlich  Dampfern,  wird  das  Kuder 
statt  durch  eine  Pinne,  häufig  durch  zwei  zur  Seite  des  Ruderkopfes 
an  dem  dort  befindlichen  Ringe  horizontal  beweglich  befestigte  eiserne 
Arme  gedreht,  die  am  anderen  Ende  mit  je  einer,  auf  der  bis  zum 
Heck  verlängerten  Welle  des  Steuerrades,  in  dort  eingeschnittenen 
Schraubengängen  sich  bewegenden  Mutter  verbunden  sind.  Da  die 
Schraubengewinde  für  eine  Seite  rechts-  für  die  andere  linksgängig 
eingeschnitten  sind,  so  bewegen  sich  beide  Muttern  und  dadurch  die 
Arme  bei  jeder  Drehung  des  Rades  in  entgegengesetzter  Richtung 
und  vollführen  die  Bewegung  desselben. 

Die  Batterie  hat  auf  jeder  Seite  sechs  Stückpforten,  deren 
Grösse  nach  dem  Kaliber  der  Kanonen  proportionirt  ist.  Alle  Pforten 
sind  gleich  weit  von  einander  entfernt  und  der  unterste  Rand  der 
mittelsten  ist  2.^™  über  der  Wasserlinie  erhaben;  sie  werden  durch 
Fallthüren,  die  am  Obertheile  in  Angeln  hängen,  und  in  deren  Mitte 
eine  Oeffhung,  die  Kanonen  aufzunehmen,  sich  befindet,  genau 
geschlossen.  Ein  weisser  Streifen  von  der  Höhe  der  Stückpforten 
läuft  auf  beiden  Seiten  des  Schiffes  vom  Seh  egg,  dem  Auslaufe 
des  Vorderstevens,  bis  an  das  Heck.  Viele  der  neueren  Schiffe  haben 
keinen  weissen  Batteriestreifen,  sondern  sind,  wie  alle  Panzerschiffe, 
ganz  schwarz 'gestrichen. 

Oberhalb    des   Scheggs    läuft    das    Galjon    aus,    das,    dem 
Schiffe    zur  Zierde    dienend,    gleichzeitig    die   nöthigen,    der  Rein- 
lichkeit bestimmten  Räume   verbirgt   und   kleine  Pumpen    enthält, 
die   am  Vordersteven   hinabgeleitet    sind   und   beim   Waschen    der 
Decke    gebraucht    werden.     Der    Fussboden   des     Galjons  ist    mit 
Rosten  bedeckt;  am  Vorende    des  Scheggs   steht   eine  Verzierung 
oder  eine  auf  den  Namen  des  Schiffes  Bezug  habende  Figur,  häufig 
vergoldet.  Nicht  alle  Schiffe  haben  ein  Galjon.  Ungepanzerte  Schiffe 
erhalten  in  neuester  Zeit  häufig  keinen  ausfallenden,   sondern  einen 
geraden  Vorsteven,  und  Panzerschiffe  zumeist  einen  einfallenden 
Vorsteven,   welcher  zum  Zwecke   des   Rammens  unter  der  Wasser- 
linie entweder  in  eine  Schneide  (Rammbug)   oder  in    eine  Spitze 
(Sporn)  ausläuft. 

An  jeder  Seite  des  Schiffes  sind  drei  Rüsten  über  der 
Batterie  angebracht.  Aus  starken  Planken  bestehend,  ragen  sie 
horizontal    aus    den     Seiten    hervor    und    werden    durch    eiserne 
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Püttinge  unterstützt,  die  durch  eiserne  Bolzen,  welche  durch 
die  Berghölzer  und  Eippen  gehen,  befestigt  sind.  Auf  ihnen 
ruhen,  mittels  der  Püttinge  gehalten,  die  Jungfern  (Blöcke  ohne 
Scheiben  mit  drei  Löchern),  an  denen  die  Wanttaue,  welche  die 
Masten  halten,  befestigt  sind. 

Am  Hintertheile  des  Schiffes,  dem  Heck,  geschmackvoll, 
aber  einfach  verziert,  ragt  bei  grösseren  Schiffen  ein  Balkon,  die 
Galerie  hervor. 

Yiele  der  neueren  Schiffe  haben  statt  des  platten  oder  ellip- 
tischen ein  rundes  Heck.  Ist  dessen  Umriss  so  beschaffen,  dass 
der  untere  Theil  desselben  gegen  den  oberen  eingezogen  erscheint, 
so  nennt  man  dies  ein  einfallendes  Heck;  ein  Heck  hingegen, 
dessen  ümriss  so  beschaffen  ist,  dass  der  untere  Theil  desselben 
gegen  den  oberen  Theil  vorspringt,  heisst  ein  ausfallendes  Heck. 

Manche  Schiffe  haben  auf  dem  Oberdecke  ebenfalls  Stück- 
pforten, die  aber  nicht  wie  die  der  gedeckten  Batterien  durch  einen 
weissen  Streifen  bezeichnet  sind. 

Ueber  den  Verschanzimgen ,  welche  den  oberen  Theil  des 
Schiffes  ausmachen,  sind  die  Finkenetze  zum  Wegstauen  der 
Hängematten  bestinmit. 

Am  Vordertheile  des  Schiffes  ragt  auf  jeder  Seite  ein  starker 
Balken,  der  Krahnbalken  hervor,  der  auf  der  Back  (ein  über 
dem  Oberdecke  im  Vordertheile  des  Schiffes  aufgerichtetes  Halb- 
deck) befestigt  ist.  Mittels  der  in  ihm  angebrachten  Scheiben  wird 
der  aufgewundene  Anker  vollends  heraufgezogen  (gekattet)  und 
an  ihm  festgemacht;  wenn  geankert  werden  soll,  hängt  der  Anker 
von  ihm  herab. 

Das  Innere  des  Schiffes,  in  welchem  ausser  dem  Ballast 
noch  eine  Menge  Wasser,  Lebensmittel,  Munition  und  Gegenstände 
der  Ausrüstung  aller  Art  aufbewahrt  werden  müssen,  und  wo  dennoch 
hinlänglicher  Raum  für  eine  zahlreiche  Besatzung  übrig  bleiben  soll. 
ist  in  seiner  Eintheilimg  fast  ebenso  bewunderungswerth  als  das 
Gebäude  selbst.  Die  Fahrzeuge  unserer  Tage,  ungleich  denen  unserer 
Vorfahren,  sind  in  allen  Staaten  fast  nach  derselben  Art  im  Innern 
abgetheilt,  imd  zwar,  die  Batterie  abgerechnet,  in  zwei  Etagen 
abgeschieden,  von  denen  die  eine  das  Zwischendeck,  die  andere 
aber  der  Raum  genannt  wird. 
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Im  Räume  bemerkt  man  zuerst  das  Kielschwein,  das  mit 
dem  Kiele  gleichlaufend  und,  aus  mehreren  Stücken  bestehend,  auf 
ihm  ruht.  Es  ist  mit  Einschnitten  versehen,  in  welche  die  Bauch- 
und  Piekstücke  fugen,  und  wird  mit  diesen  und  dem  Kiele  durch 
starke  Bolzen  verbunden.  Auf  ihm  sind  die  Spuren  der  Masten 
angebracht.  Bei  Schraubenschiffen  befinden  sich  die  Spuren  des 
Kreuz-  und  Grossmastes  im  Zwischendecke. 

Der  Raum  selbst  ist  in  mehFere  Unterabtheilungen  geschieden 
und  enthält  folgende  Verschlage  oder  Kammern. 

In  der  Piek,  unmittelbar  vor  dem  Hintersteven,  befindet  sich 
die  Laternenkammer,  welche  nach  der  Vorseite  sorgfältig  durch  dicke 
und  doppelte  Verschlage,  die  öfters  ausgemauert  sind,  von  der 
grossen  Pulverkammer  geschieden  ist. 

In  jeder  dieser  Scheidewände  ist  ein  dickes,  konvexes  Glas 
eingesetzt,  welches  das  durch  Widerschein  verstärkte  Licht  einer 
grossen  Lampe  durchscheinen  lässt;  dieses  Behältniss  hat  seinen 
eigenen  Eingang  und  steht  in  durchaus  keiner  Verbindung  mit  der 
Pulverkammer.  Ein  metallener  Hahn,  durch  eine  Röhre  mit  dem  Meere 
in  Verbindung  stehend,  bietet  die  Möglichkeit,  bei  Feuersgefahr  das 
Pulvermagazin  unter  Wasser  zu  setzen. 

Die  als  Eingang  zur  Laternenkammer  dienende  Luke  ist  doppelt 
mit  Blei  belegt. 

Die  grosse  Pulver-  imd  Granatenkammer  befindet  sich 
unmittelbar  vor  der  letzteren. 

Vor  dem  Pulver-  und  Granatenmagazin  liegen  rechts  und 
links  die  Brotkammern,  in  denen  der  Schiffszwieback  aufbewahrt 
wird,  geräumig  und  zu  besserer  Abhaltung  der  Feuchtigkeit  mit 
weissem  Bleche  ausgeschlagen;  zwischen  ihnen  hindurch  führt  ein 
Gang  nach  jenem,  dessen  wohlverschlossene  doppelte  Thüren  mit 
Kupferplatten  bekleidet  sind. 

Das  Wein-  und  Spiritusmagazin,  in  dem  die  Fässer 
symmetrisch  aufgestapelt  sind,  kommt  zunächst;  in  seiner  Mitte 
befinden  sich  die  Pumpen  des  Schiffes,  welche  von  einem  dichten 
hölzernen  Verschlage,  dem  Pumpensood,  umgeben  sind,  der  unter 
der  besonderen  Aufsicht  des  Zimmermannes  steht. 

An  beiden  Seiten  dieser  Kanmiern  liegen  die  Magazine  für 
den  sogenannten  trockenen  Proviant,  Mehl  u.  dgl. 
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Unmittelbar  vor  dem  Spiritusmagazine  befinden  sich  zwei  vier- 
eckige Abtheilungen  aus  starken  Planken  geformt,  welche  die 
Ankerketten  enthalten. 

Der  zvrischen  den  letzteren  und  dem  Fockmaste  befindliche 
Baum  ist  dem  so  nöthigen  Trinkwasser  bestimmt,  das,  sonst  in 
Platz  raubenden  Fässern  weggestaut,  deren  leere  Zwischenräume  "/^^ 
des  ganzen  ihm  bestimmten  Raumes  einnahmen,  jetzt  grösstentheils 
in  Cisternen  (eiserne  Wasserkasten)  aufbewahrt  wird,  die  in 
Reihen  neben  und  über  einander  stehen. 

Ueber  diese  sind  lose  Planken  und  starke  hölzerne  Koste 
angebracht,  die  den  in  bester  Ordnung  aufgewundenen  Tauen  und 
Kabeln  aller  Art  zur  Unterlage  dienen. 

Fässer  mit  gesalzenem  Rind-  und  Schweinefleisch  u.  s.  w. 
füllen  hier  die  leeren  Räume  oberhalb  des  Ballastes  und  des  Wassers. 

Im  Vordertheile  des  Raumes,  den  ganzen  Bug  einnehmend,  liegt 
das  Hauptmagazin,  in  dessen  Mitte  eine  zweite,  aber  kleinere 
Pulver-  und  Granatenkammer  nach  der  Anlage  der  grossen  sich 
befindet.  Zierlich  ausgeschmückt  ist  dieser  Raum,  wo  alle  Gegen- 
stände und  Werkzeuge,  die  dem  Bootsmanne,  dem  Feuerwerker,  dem 
Zimmermanne  u.  a.  m.  angehören,  in  verschiedenen  Abtheilungen  und 
Behältern  aufgeschichtet  oder  trophäenartig  an  den  Wänden  herum- 
gesteckt sind.  In  heller  Beleuchtung  und  frei  von  unangenehmen 
Gerüchen  hat  dieses  Magazin  eher  das  Ansehen  eines  eleganten  Kauf- 
ladens, als  eines  unter  der  Wasserlinie  befindlichen  Kellers  an  Bord. 

Unter  diesem  Magazine  werden  Kohlen  und  Holz  aufbewahrt 
Hinter  ihm  liegt  die  Segelkammer,  in  welcher  die  Segel  gut 
aufgerollt  in  der  Art  verpackt  sind,  dass  sie  ohne  Aufenthalt  hervor- 
geholt und  an  die  Raaen  gebracht  werden  können. 

An  die  Segelkammer  stösst  unmittelbar  die  Bottiere i,  aus 
welcher  der  tägliche  Bedarf  an  Lebensmitteln  verabfolgt  wird,  und 
wo  die  grösste  Reinlichkeit  herrschen  muss.  Sehr  oft  wird  dieser 
Raum  geweisst,  um  die  Ausdünstung  der  verschiedenen  Gegenstände, 
die  hier  vorhanden  sind,  zu  neutralisiren;  beständig  wird  dort  geputzt 
und  Alles  im  reinsten  Zustande  erhalten. 

Noch  sind  im  Kabelraume  und  oberhalb  desselben  an  beiden 
Seiten  des  Schiffes  ein  Paar  metallene  Hähne  angebracht,  um 
Wasser  zum  Reinigen  des  Schiffes  hereinzulassen. 
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Die  gegebene  Eintheilung  erleidet  auf  ScliraubeDschiffen  insofern 
eine  Aendernng,  als  die  Mitte  des  Raumes  von  der  Kessel-  und 
Maschinen-Äbtheilung  eingenommen  wird,  von  wo  aus  sich  nach 
rückwärts  in  einem  Tunnel    die    Scbraubenwelle,  , 

welche  die  an  ihrem   Ende  befindliche   Schraube 
dreht,  erstreckt 

Wie  bereits  oben  erwähnt,  befindet  sich 
auf  Sehraubenschiffen,  der  Schraubenwelle  wegen, 
die  Spur  des  Kreuz-  nnd  Grossmastes  nicht  im 
Räume,  sondern  im  Zwischendecke. 

Die  gute  imd  zweckmässige  Eintheilung  des 
Baumes,  wo  mittels  der  Windsegel  oder  Wind- 
jacke seibat  in  die  untersten  Gemächer  frische 
Luft  eingelassen  werden  kann,  ist  indessen  noch 
nicht  zn  lange  Zeit  in  Wirksamkeit.  Sonst  war 
dieser  Raum  eine  wirkliche  Höhle ,  iu  deren 
Miasmen  nur  die  fast  nie  an  das  Tageslicht 
kommenden  Raumgasten  zu  athmen  vermochten. 

Das  Deck  nnter  der  Batterie  heisst  das  1 
Zwischendeck  oder  Banjerdeek  (Figur  63) 
und  wird  ausser  den  Lukon  von  oben  her  noch 
durch  dicke,  konvexe  Gläser  erhellt,  die,  mir  j 
wenig  über  der  Wasserlinie,  an  beiden  Seiten 
dea  Schiffes  angebracht  sind.  Hier  werden  die 
Effekten  der  Matrosen  aufbewahrt.  An  den  Deck- 
balken dieses  Raumes ,  sowie  an  denen  der 
Batterie ,  sind  Haken  angebracht ,  an  welchen 
die  Hängematten  der  Mannschaft  des  Nachts 
befestigt  werden. 

Im  Vordertheile  dea  Zwischendeckes  befindet 
sielt,  den  ganzen  Bug  einnehmend,  das  Laza- 
reth,  an  welches  zu  beiden  Seiten  die  Kammern 
der  Deckofficiere ,  nämlich  des  Bootsmannes, 
Stt-'uerraannes,  Feuerwerkers,  Zimmermannes  imd 
Maiiffainisten  sich  anschliessen.  Im  hinteren  Theile  des  Zwischen- 
deckes befinden  sich  zu  beiden  Seiten  die  Officiera-Kammem,  welche 
einen  gemeinschaftlichen  Speisesaal,  die  Ofiiciersmesse,  einschliessen, 

Dl«  Mirinr.  1.  Aufl.  9 


1 


130 

und  woloher  nach  oben  durch  Fenster  erhellt  wird,  während  die 
Otticiers-Kanmiem  ihr  Licht  durch  kleine  Seitenfenster  (Ochsenaugen) 
erhalten.  Die  Officiers-Kaminem  sind  gut  möblirt  und  nach  dem 
(loschmacke  der  sie  bewohnenden  Individuen  verziert.  Weiter  nach 
vorn  folgen  gewöhnlich  noch  mehrere  Eammenu  sowie  die  Kadetten- 
inosse. 

Der  freie  Kaum  zwischen  denselben  dient  während  der  Schlacht 
tum  Aufenthalte  des  Arztes  und  seiner  Gehilfen,  um  die  Verwundeten 
behandeln  zu  k(>nnen.  In  einer  der  hier  befindlichen  Kammern  ist 
die  Apotheke, 

Veber  dem  Zwischendecke  liegt  das  Batteriedeck  so  hoch 
über  Wasser,  dass  der  untere  Rand  der  Pforten  etwa  2.^°  über  der 
Wasserlinie  erhaben  und  so  der  Gebrauch  der  Geschütze  auch  an 
der  Leeseite  m(^glich  ist. 

Auf  diesem  Decke  sind  die  Betinsren  angebracht:  dies 
sind  starke  aufrecht  stehende  Balken,  durch  Querbalken  befestigt, 
au  denen  die  Ketten  festgemacht  werden,  wenn  das  Schiflf  vor 
Anker  liegt. 

Att  j^nler  Seite  des  Buges  und  durch  denselben  gehend,  etwas 
über  dem  De\'ke^  sind  i^ei  L^Vher  aiurebnicht,  die  mit  Blei  oder 
Kisen  ausgt^ltittert  sind,  durvh  welche  die  Ankerketten  gehen  und 
\^ eiche  Klinsen  )^'llalmt  werden:  ihrv  Richtung  seht  schief  nach 
den  Uetiugen  tu.  Rollen  sind  an  den  äusseren  und  inneren  Seiten 
befindlich,  um  das  Kiniiehen  und  Auslaufen  der  Kenen  la  erleichtern. 
\ou  ihnen  bis  au  die  KettenUVher,  die  zum  Kettenkasien  führen, 
sind  in  /,>i^  ischeur^umeu  eiserne  Riiurtvlien  in  den  Deckbalken 
»ivS^bvacht,  um  die  Ketten  lu  befestigen:  an  den  Kenenl^krhern 
?iiud  noch  i^usseixUnu  NvnticUtttu^etu  Stoi^jwr.  um  das  allzu  schnelle 
Au>Uufeu  der  Ketten  su  bemuictL 

Hmtev  dem  \1ivssuus5e  s5eK5  d*^  v»A:t^<pill  i«üe  AnkenrindeL 
ÄUt  o\ue\  duleuv  c^>iovuou.  mu  UoU  uma^rNeaeit  Spia-iel  nzkend.  deren 
Sj^u  ^lut  dem  K^eUch>*\uue  bct\Nsv<!C^  :s:.  >x3L»i  weUra^  bis  auf  das 
i^bouUvk  >ieHt.  x^ut  dow  cKniülvN  cu  i'»i:t:^>sfill  >>:a  Wiiitdei.  Beide 
vkcixloH  duuh  l.uv<o  Iviuvu  vslci  S\\Älcti  :x  IvT^'e^ria^:  p*<eirn. 

1 1  0  <  0  U  vi  v^    sstoi     l^  i  vi  ^  'v  l^  ^  *  X  n\ 
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Die  ersteren  scheiden  sich  in  Tau-Kabelarspille,  Ketten-Kabelar-» 
Spille  und  direkt  wirkende  (Patent-)  Spille,  die  letzteren  in  einfache 
Spille  und  in  Pumpspille. 

Die  Gangspille  sind  auf  Kriegsschiffen  ausschliesslich,  sowie 
auf  sehr  grossen  Handelsdampfern,  die  Bratspille  auf  den  Handels- 
schiffen in  Gebrauch. 

Die  Tau-Kabelarspille  bestehen  aus  dem  eigentlichen 
Spillkörper,  der  zwölfeckig,  nach  oben  etwas  konisch  zulaufend, 
gearbeitet  ist,  dem  darauf  gesetzten  kreisrunden  Spillkopfe,  den  am 
Spillkörper  befestigten  Eippen,  dem  Pallkranze,  dem  Pallringe  mit 
den  Pallen  und  der  Spindel. 

Wird  die  Spindel  nur  für  ein  Spill  benutzt,  so  steht  sie  im  Decke 
fest  und  das  SpilW)ewegt  sich  um  dieselbe;  haben  auf  zwei  über- 
einander liegenden  Decken  befindliche  Spille  eine  gemeinschaftliche 
Spindel,  so  ist  diese  drehbar,  das  obere  Spill  ist  auf  ihr  fest,  das 
untere  um  sie  beweglich.  In  diesem  Falle  ist  an  der  Spindel,  dicht 
über  dem  unteren  Spill,  ein  eiserner  Arm,  der  Mitnehmer,  befestigt. 
Sollen  beide  Spille  gleichzeitig  bewegt  werden,  so  wird  durch 
denselben  und  ein  im  Kopfe  des  unteren  Spills  befindliches  korre- 
spondirendes  Loch  ein  vertikaler  Bolzen  gesteckt ;  soll  nur  ein  Spill 
benutzt  werden,  so  kann  dies  durch  Entfernung  des  Bolzens  möglich 
gemacht  werden. 

Die   Ketten-Kabelarspille   unterscheiden   sich  von   den 

Tau-Kabelarspillen  nur  dadurch,  dass  bei  ihnen  über  dem  Pallringe 

ein  mit    starken   viereckigen    Stacheln    versehener    schmiedeiserner 

Ring  angebracht  ist. 

Bewegen   sich   zwei   Spille   um  eine  gemeinschaftliche  Spindel, 

so    erhält    nur  jenes,  welches  auf  dem  Decke  steht,   über  welchem 

sich    die    Klüsen    befinden,    den    Stachelring,    das    andere    ist    ein 

gewöhnliches  Tau-Kabelarspill. 

Die  direkt  wirkenden  Spille  (Brown  &  Harfieldt  Patent) 

'bestehen    aus    der  Grimdplatte,   die   gleichzeitig   den  Pallring   ent- 

^^It,    dem    Kettengange    mit    den    daran   befestigten   Pallen,    dem 

^X^illkörper  und  den  Rippen,   dem   Spillkopfe,  der  Spindel  imd  dem 

^  <p;ttenbrecher. 

Die  Grundplatte  imd  der  Kettengang  sind  von  Gusseisen,   der 

^  l:»illkörper,    die    Bippen   imd    der  Kopf  entweder   von  Holz,   oder 

9* 


«rsterer  and  letzterer  von  Eisen;  Spindel  und  Eettenbrecher  sind 
stets  von  Schmiedeisen. 

Auf  grossen  PanzergctuGTen  nnd  grossen  Fostd&mpfern  werden 
die  Gai^spille  häufig  durch  Dampf  bewegt 

Die  Figur  64  stellt  ein  Kabelarspill ,  die  Figur  63  ein 
Brown*sche3  Fatentspill  dar.  In  beiden  Figuren  sind:  t  das  HerzstQck, 


Fig.  si. 


*  die  llfkli'i.iini|;»slll,-kf  ,«1.T  K5v,.ii,  /  .lio  Fllllslfioke,  n  der  SpUttopf, 
«  di»  SiiiiuU.l  .«li't  «oU,.,  ..  di,.  I!.i8sst0rke,  ;.  die  SeUossbolien, 
q  der  Mitiu-limor.  r  iMsoriit'  Itiii^re.  «  dit>  Pallen.  (  der  Pallring,  u  der 
KettenbreeUer  nnd  v  die  KUhniudsreHen. 
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Unmittelbar  beim  Grossmaste  sind  die  vier  Pumpen  des 
SchifFes,  zwei  auf  jeder  Seite,  angebracht.  Es  sind  gewöhnlich 
Kettenpumpen  oder  sogenannte  Downton-Pumpen,  welche  mit  dem 
unteren  Ende  im  Pumpensood  auf  einem  Rostwerke  ruhen. 

Auf  beiden  Seiten  des  Deckes  sind  Speigatten,  Löcher  zum 
Ablaufen  des  auf  demselben  befindlichen  Wassers. 

Der  hintere  Theil  dieses  Deckes  schliesst  die  Zimmer  und 
den  Speisesaal  des  Eonmiandanten  ein.  Dieselben  sind  in  der  Begel 
gut,  ja  öfters  sogar  prächtig  möblirt  und  lassen  der  Bequemlichkeit 
nichts  zu  wünschen  übrig.  Die  Beleuchtung  erhalten  sie  durch  die 
hinteren  Fenster,  durch  die  Stückpforten  imd  durch  eine  im  Decke 
angebrachte  grössere  Lichtluke  (Scheilicht). 

Hinter  dem  Fockmaste  steht  die  Kombüse  (Küche),  deren 
vorderer  Theil  dem  ausschliesslichen  Gebrauche  des  Kommandanten  und 
der  Officiere  bestimmt  und  in  drei  Theile  geschieden  ist.  Die  hintere 
Seite,  mit  ihren  grossen  Kesseln,  ist  der  Mannschaft  zugetheilt.  Auf 
den  meisten  Schiffen  darf  nur  in  der  Nähe  der  Küche  geraucht 
werden.  Hier  wird  ebenfalls  die  Schmiede  des  Waffenschmiedes 
aufgerichtet. 

Vom  Fockmaste  nach  vorn,  an  beiden  Seiten  des  Bugspriets 
entlang,  dessen  Fuss  vor  ihm  in  starken.  Betingen  ruht,  sind 
die  Stallungen  der  Schafe,  Schweine  und  des  Federviehes  ange- 
bracht. 

Die  Batterie  hat  gewöhnlich  zwischen  Deck  und  Balken  eine 
Höhe  von  mindestens  l.g — 2™,  was  wesentlich  zur  Bequemlichkeit 
der  Mannschaft  beiträgt. 

üeber  der  Batterie  befindet  sich  das  Oberdeck,  in  Achter- 
oder Hinterdeck  (Quarterdeck)  und  Vordeck  geschieden. 

Der  Theil  desselben,  der  sich  vom  grossen  Mäste  nach 
hinten  erstreckt,  heisst  das  Quarterdeck  und  ist  der  geehrteste 
Theil  des  Schilfes.  Kein  Officier  darf  dort  anders  als  in  Uniform 
erscheinen,  und  wer  auch  dasselbe  betritt,  gleichviel  ob  er  von 
der  Fallreepstreppe  oder  der  Batterie  kommt,  muss  militärisch 
grüssend  an  seine  Kopfbedeckung  greifen.  Es  ist  verboten,  sich 
auf  dem  Hinterdecke  zu  setzen,  lautes  Lachen  und  geräuschvolle 
Unterhaltung  sind  nicht  erlaubt,  streng  wird  die  Etikette  auf  dem- 
selben beobachtet. 


134 

Im  Hafen  ist  die  Steuerbordseite  des  Quarterdeckes  für  den 
Kommandanten,  die  Backbordseite  für  die  Officiere,  Kadetten  und  die 
im  gleichen  Range  stehenden  Individuen  bestimmt.  Kein  Matrose 
soll  auf  der  Steuerbordseite  nach  achter  oder  vorn  gehen,  ausser 
wenn  er  auf  derselben  eine  Arbeit  zu  verrichten  hat.  In  See,  veenn 
das  Schiff  unter  Segel  oder  in  Beyregung  ist,  wird  die  Ehrenseite 
die  Luvseite,  das  heisst  diejenige,  von  welcher  der  Wind  herweht, 
während  die  Leeseite,  die,  wo  der  Wind  hinweht,  den  Unter- 
gebenen überlassen  bleibt. 

Vor  dem  Kreuzmaste  steht  das  Steuerrad,  aus  zwei  durch 
einen  43—50*'°'  dicken  Cylinder,  die  Welle,  verbundenen  Rädern, 
von  ungefähr  1.,°*  Durchmesser  bestellend,  deren  Speichen  ausserhalb 
•  des  Umkreises  verlängert  sind  und  Handhaben  zur  Bewegung  desselben 
bilden.  Das  Steuerreep  (ein  Tau)  wird  einige  Male  um  die  Welle 
gelegt,  in  der  Mitte  befestigt  und  die  beiden  Enden  mit  der  Ruder- 
pinne verbunden.  Dreht  man  das  Rad  nun  nach  der  einen  Seite, 
so  windet  das  Steuerreep  sich  nach  derselben  auf  und  läuft  auf 
der   anderen  ab,  wodurch  das  Steuerruder  regiert  wird. 

Vor  dem  Steuerrade  stehen  zwei  hölzerne  Schränkchen,  Nacht- 
häuschen genannt,  in  denen  die  den  Kompass  enthaltenden  Büchsen^ 
stehen;  seitwärts  oder  über  denselben  sind  Lampen  angebracht,   di^ 
Windrose  des  N'achts  zu  erleuchten.  Oft  ist  die  Windrose  von  trans — 
parentem  Stoffe  angefertigt  und  wird  von  unten  beleuchtet. 

Auf  beiden  Seiten  des  Schiffes  sind  Ausgänge  vom  Quarterdecke 
angebracht,  die  auf  die  Fallreepstreppen  führen,  welche  aus  Stufen 
bestehen,  die  einzeln  an  die  Seiten  des  Schiffes  genagelt  sind.  Am 
Steuerbord  bringt  man  im  Hafen,  zur  grösseren  Bequemlichkeit  des 
Stabes,  eine  aus  mehreren  Theilen  bestehende  Treppe  an,  welche 
oben  und  unten  in  eine  Plattform  endet. 

Hinter  dem  Grossmaste  befindet  sich,  wie  oben  bemerkt,  hier 
ebenfalls  ein  Gangspill,  die  Kraft  des  unteren  zu  verstärken. 

Zwischen  Grossmast  und  Kamin  steht  die  Barkasse  (auf 
grossen  Schiffen  zwei),  das  grösste  Boot  des  Schiffes,  in  neuester 
Zeit  meistens  mit  einer  herausnehmbaren  Dampfmaschine  versehen, 
in  ihren  Klampen.  Neben  der  Barkasse  sind  die  Reserve-Rundhölzer 
befestigt. 

Das  Vordeck  ist   der  gewöhnliche  Aufenthalt  der  Matrosen. 
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Die  um  das  ganze  Oberdeck  laufen- 
den Verachanzungen  sind  1., — 2"  liocli 
und  endigen  in  den  Finkenetzen,  in 
velche  die  Hängematten  der  Besatzung  bei 
Tage  gestaut  werden.  Bei  schlechtem  Wetter 
schützt  dieselben  eine  Bekleidung  von  ge- 
maltem Segeltuche  (Persenning),  welche, 
bei  schönem  "Wetter  sauber  aufgerollt,  die 
blendend  weissen  Hängematten  gegen  die 
schwarzen  SchifTsseiten  grell  abstechend 
sehen  lässt. 

Auf  dem  Oberdecke  sind  viele 
Blöcke  angebracht,  welche  zum  Hand- 
haben der  Raaen  und  Segel  nöthig  sind. 
Durch  alle  Decke  hindurch  gehen 
Luken  nach  den  unteren  Bäumen,  die 
mit  Rosten  belegt  werden,  um  sie  zu 
schliessen;  von  verschiedener  Grösse  und 
mit  Treppen  verseben,  dienen  sie  sowohl 
zur  Verbindung  der  verschiedenen  Theile 
des  Schiffes ,  als  auch  um  Licht  und 
frische  Luft  in  jene  Bäume  einzulassen. 
Die  Figur  66  zeigt  den  Längen- 
schnitt, die  Figur  67  den  Grundriss  des 
Hanptdeckes,  und  die  Figuren  68,  69  und 
70  drei  Quer-Sektionen  des  österreichisch- 
ungarischen  Panzerschiffes  EBZHEBZOG 
ALBBECHT,  als  Beispiel  eines  modernen 
eisernen  Schlachtschiffes.  Dieses  Schiff 
Wurde  als  Ergebniss  der  Erfahrungen, 
Welche  mit  der  Ramme  in  der  Schlacht 
hei  Lissa  im  Jahre  1866  gemacht 
Wurden ,  unter  dem  unmittelbaren  Ein- 
flüsse des  verstorbenen  Vice  -  Adrairals 
von  Tegetthoff  im  Jahre  1869  in  Bau 
gegeben,  und  lief  im  Jahre  1872  vom 
Stapel.     Das     Schiff    wurde     nach     den 


1, 
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Plänen  des  Chef-Konstrukteurs  der  österreichisch-ungarischen  Marine, 
Herrn  Ritter    von  Romako,    ausgeführt    und   der   Bau    der  Werft 
des  ,Navale  adriatico'    (bei   Triest)   übergeben.    Die   Ramme    hatte 
sich  als   die  wirksamste  Waffe  und  die  Manöver  in  diesem  Sinne 
als    die    zweckmässigsten    erwiesen.    Demzufolge    ist   das    Panzer- 
schiff ERZHERZOG  ALBRECHT  so  gebaut,    dass  in  der  Richtung  des 
Rammstevens,    das   ist   in    der  Kielrichtung,  während   dem  Feinde 
entgegengerückt  wird,  die  volle  Lage   einer  ganzen  Breitseite   nach 
vom   abgegeben   werden   könne.   Das    Schiff  verfügt*  nämlich    über 
acht,    in    den    zwei    Decken    der    Centralbatterie    untergebrachte, 
24cm  Krupp'sche  Kanonen;  von  diesen  acht  Geschützen  nun  können 
in  jedem  Decke  der  Centralbatterie  je  zwei,  im  Ganzen  also  vier,  in 
die  Stellung  der   vorderen  Geschütze,   wie   der  Deckriss   (Figur  67) 
zeigt,  gedreht  werden,  und  bleiben  dann  noch  vier  andere  Geschütze, 
um  nach  den  Seiten  zu  feuern.   Nach  rückwärts  kann   in  der  Kiel- 
richtung nicht  geschossen  werden.   Besonders    vortheilhaft  ist  dieses 
Schiff    bezüglich    der   inneren    Raumeintheilung    disponirt.   In    den 
Figuren   66,   67,   68,   69  und  70  haben  die   daselbst   eingesetzten 
Ziffern  folgende  Bedeutung: 

1  Kommandanten-Kajüte,  2  Deckgalerie,  3  Steuerrad,    4  Offi- 
ciersmesse  (Speisesalon),  5  5'  Stabsofficiers-Kammern,  6  6'  Officiers- 
Kammem,   7  Steuerei,   8  Ünterofficiers-Kammern ,   9  Handpumpen, 
10  Licht-  und  Ventilationsschacht  für's  Plattform-Deck,  11  Plattform- 
Deck   und  Raum  für  Lebensmittel,  12  Tunnel  der  Schraubenachse, 
13    Maschine,   14  Kessel,   15  Kamin,    16   Kohlenräume,    17   Ünter- 
officiers-Kammern, 18  unteres  Batteriedeck,   19  oberes  Batteriedeck, 
20  Panzerwände  (158—203"*°^),  21  Geschütze  (24""*  Krupp  L  Klasse), 
22   Gefechts  -  Steuerrad ,    23  Granatenkammer,    24   Pulverkammer, 
25   Hähne,    um   nöthigenfalls    Granaten-    und  Pulverkammer   unter 
"^'asser  zu  setzen,  26  Spital,  27  Mannschafts-Toilette,  28  Ventilations- 
schläuche, 29  Officiers-,  30  Mannschaftsbäder,  31  Gangspill,  32  Kom- 
l3üse,  33  Klüsen  für  die  Ankerketten,   34  Gestelle  für  Mannschafts- 
säcke, 35  Yentilationsschacht   für  den  unteren  Raum,  36  Kalfaterei 
(Zimmermanns-,  Segel-  und  Tauwerk-Depot),  37  und  38  Räume  für 
aÜgemeine  Schiffsvorräthe,  39  Arrest,  40  Lichtluken  und  Niedergänge, 
-*!  (Figur  68)  Friedmann'scherSchiffs-Leckapparat,  42  Klappe  zur  Reini- 
gung des  Saugsiebes  des  Schiffs-Leckapparates  durch  Retour-Dampf. 
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Die  Eäumlichkeiten  zur  Unterbringung  des  Schiffsstabes  sind 
sehr  gross,  für  Licht  und  Luft  ist  auch  in  den  Mannschaftsräumen 
gut  vorgesorgt.  In  sehr  zweckmässiger  Weise  ist  der  Pulver-  und 
Granaten-Transport  angeordnet;  die  Geschosse  und  die  Munition 
gelangen  nämlich  von  den  direkt  unter  der  Batterie  gelegenen 
Depots  durch  vom  übrigen  Schiffsräume  getrennte  Schächte  unmittel- 
bar in  die  beiden  Batterien,  während  bei  vielen  anderen  Panzer- 
schiffen der  Pulver-  und  Munitions-Transport  sehr  umständlich  erst 
durch  Vermittlung  des  Zwischendeckes  vor  sich  gehen  kann,  weil 
die  Maschinen-  und  Kesselräume  meistens  unter  der  Batterie  placirt 
sind,  für  die  Pidver-  und  Granaten-Depöts  also  erst  vor  und  hinter 
diesen  Bäumen  Platz  gefunden  wird. 


IV. 

Die  Zurüstung  oder  die  Takelung. 

Frisch  Kameraden,  die  Segel  gebelf  st ! 

Und  Alles  in  Ordnung  gerichtet  — 

Horcht,  wie  der  Fahrwind  im  Takelwerk  sanst ! 

Bald  wird  der  Anker  gelichtet. 

Sumann§Ued. 

Eintheilung.  —  Randholz.  -^  Material  desselben.  —  Vorzüge  and  Nachtheile 
eines  jeden  Materials.  —  Masten.  —  Stengen.  —  Baaen.  —  Spieren.  —  Bäame. 
—  Gaffeln.  —  Marse.  —  Sahlinge.  —  Eselshäapter.  —  Tau-  and  Takelwerk  oder 
Gut.  —  Segel.  —  Segeltach.  —  Raasegel.  —  Gaffelsegel.  —  Stagsegel.  —  Lee- 
segel. —  Anfertigang  der  Segel.  —  Aesthetik  der  Takelang. 

Der  Beschreibung  des  Schiffskörpers  folgt  jetzt  die  der 
Zurüstung,  unter  welcher  man  alles  dasjenige  versteht,  was  zur 
Bemastung  und  zum  Segelwerke  gehört,  und  was  unstreitig  ebenso 
wichtig  als  das  Schiff  selbst  ist. 

Die  Zurüstung  wird  in  drei  Abtheilungen  geschieden:  Das 
Rundholz  oder  Masten,  Stengen,  Kaaen,  Gaffeln  und  Spieren,  das 
Tau-  und  Takelwerk  oder  Gut  und  die  Segel. 

Wie  bei  allen  anderen  Gegenständen,  die  zum  Baue  des  Schiffes 
gehören,  sind  auch  hier  die  Verhältnisse  genau  bestimmt,  und  nichts 
ist  der  Willkür  überlassen;  die  grösste  Länge  und  Breite  des 
Schiffes  dient  auch  hier  zur  Basis  aller  Ausdehnungen. 

Die  Masten  bestehen  gewöhnlich  aus  langen  Tannenbäumen, 
je  nach  ihrei;  Grösse  aus  einem  oder  mehreren  Stücken  zusammen- 
gesetzt, wozu  man  natürlich  immer  die  besten  Hölzer  nimmt.  Ausser 
den  senkrechten  Masten  hat  jedes  Schiff  noch  ein  Bugspriet  oder 
einen  liegenden  Mast. 
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Um  die  nöthige  Höhe  der  Bemastung  zu  erlangen,  wird  eine 
Stenge  (Marsstenge)  an  den  Topp  (die  Spitze)  des  Mastes  als 
Verlängerung  angesetzt;  an  den  Topp  derselben  wiederum  die  Bram- 
s  t  e  n  g  e,  welche  in  die  sogenannte  Ober-Bramstenge  ausläuft.  Die 
Verlängerung  des  Bugspriets,  also  dessen  Stenge,  heisst  der  Klüver- 
baum,  welcher  gewöhnlich  in  den  Aussen-Klüverbaum  oder  Jager- 
baum ausläuft,  wenn  dieser  nicht  wie  die  Bramstenge  eine  besondere 
Spiere  bildet. 

Die  einzelnen  Stücke  der  zusammengesetzten  Masten  und  des 
Bugspriets  werden  genau  in  einander  gefügt,  abgerundet  und  durch 
eiserne  darüber  getriebene  Keifen  zusammengehalten.  Die  unteren 
Kaaen  grösserer  Schiffe  sind  ebenfalls  zusammengesetzt. 

Der  vordere  Mast  in  Schiffen  heisst  regelmässig  der  Fock- 
mast und  seine  Verlängerungen  erhalten  den  Zusatz  ,Vor',  z.  B. 
Vor-Marsstenge  (oder  kurzweg  Vorstenge),  Vor-Bramstenge  etc. ;  der 
mittlere  Mast  wird  Grossmast  genannt  und  sein  ganzes  Geschirr 
erhält  den  Zusatz  ,Gross*;  z.  B.  Gross-Marsstenge  (oder  kurzweg 
Grossstenge),  Gross-Bramstenge  etc.;  der  rückwärtige  Mast  heisst  in 
Vollschiffen  Kreuzmast,  in  Barkschiffen  und  Dreimast  -  Schunern 
Besahnmast. 

Im  ersteren  Falle  hat  er  Kreuz-Marsstenge  (oder  kurzweg 
Kreuzstenge), Kreuz-Bramstenge  und Kreuz-Ober-Bramstenge, 
im  letzteren  Falle  nur  eine  Verlängerung,  die  Besahnstenge. 

Der  Grossmast,  als  der  wichtigste  des  Schiffes,  dient,  da  er  nach 
der  eben  angeführten  Grundbestimmung  berechnet  ist,  als  Mass,  nach 
dem  die  Ausdehnungen  aller  anderen  Kundhölzer  sich  zu  richten  haben. 

Die  Proportionen  der  Masten,  Stengen,  Kaaen  imd  anderer 
Spieren  sind  bei  allen  Nationen  fast  ziemlich  gleich,  oder  die 
Abweichungen  nur  unbedeutend. 

Der  Fuss  der  Masten  und  Stengen  ist  viereckig.  Die  Ober- 
Bramstengen  enden  oben  in  einem  Knopfe,  in  dem  mehrere  Scheiben 
sich  befinden,  welche  zum  Aufziehen  von  Flaggen  und  Wimpeln  dienen. 

An  jedem  Mäste  befinden  sich  Marsen  (die  sogenannten 
Mastkörbe),  Sa hlinge  und  Eselshäupter,  und^obschon  die- 
selben eigentlich  nicht  zu  dem  Kundholze  gerechnet  werden  können, 
so  gehören  sie  doch  zur  vollkommenen  Auftakelung  der  Masten 
und  müssen  also  hier  mit  aufgeführt  werden. 
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Am  oberen  Ende  der  Masten,  unterhalb  ihren  Köpfen  oder 
Toppen  sind  die  Backen  an  beiden  Seiten  befestigt,  auf  denen 
ein  Gerüst  von  leichten  Balken  in  Gestalt  eines  Kostes  ruht,  welches 
Sahling  genannt  wird;  diese  Sahling  mit  Brettern  bedeckt,  erhält 
den  Namen  M  a  r  s.  Hinten  gerade,  an  der  vorderen  Seite  aber  abge- 
rundet, haben  die  Marsen  hauptsächlich  den  Zweck,  die  mittels 
Jungfern  (Blöcken  ohne  Scheiben)  an  ihnen  befestigten  Stengewanten 
auszuspreizen  und  dadurch  den  Stengen  Halt  und  Festigkeit  zu  geben. 
Ihre  Breite  ist  hinten  y,  der  Länge  ihrer  entsprechenden  Stengen, 
und  ihre  Länge  von  vom  nach  hinten  '/^  ihrer  Breite. 

Die  Bramsahlinge,  wie  die  der  unteren  Masten  geformt, 
aber  nur  aus  zwei  oder  drei  Querbalken  bestehend,  ohne  mit  Brettern 
bedecki  zu  sein,  sind  auf  die  Backen  der  Stengen  gelegt  und  dienen 
dazu,  die  Bramwanten  daran  auszuspreizen,  zu  welchem  Zwecke 
ihre  äusseren  Enden  Löcher  haben,  durch  welche  jene  laufen. 

Alle  Masten  und  Stengen,  sowie  das  Bugspriet,  sind  mit 
Eselshäuptern  versehen.  Diese  sind  hölzerne,  mit  Eisen  beschlagene 
oder  eiserne  Klötze  mit  zwei  Löchern,  wovon  das  hintere  viereckig 
ausgeschnitten  ist  und  auf  den  Topp  des  Mastes  oder  der  Stenge 
gesetzt  wird ;  das  vordere,  rund  ausgeschnitten  und  mit  Leder  ausge- 
füttert, ist  von  hinreichender  Weite,   um  die   Stenge   durchzulassen. 

Die  unteren  Theile  der  Stengen  sind  mit  einer  Oeflfnung 
versehen,  wodurch  ein  Schlossholz  kommt,  welches  sie  über  den 
Sahlingen  erhält.  Noch  befindet  sich  am  unteren  Ende  der  Stengen 
eine  Scheibe  (KoUe),  über  welche  das  Windreep  läuft,  mit  dessen 
Hilfe  sie  aufgezogen  oder  herabgelassen  werden.  Unter  den  Toppen 
der  Stengen  ist  eine  zweite  Scheibe  angebracht,  über  welche  das 
Tau  läuft,  mittels  dessen  die  Eaaen  aufgezogen  oder  herabgelassen 
werden. 

Die  Eaaen  sind  die  an  Masten  und  Stengen  horizontal  und 
beweglich  hängenden  Kundhölzer,  an  welchen  die  oberen  Kanten 
der  Segel  befestigt  werden.  Sie  haben  die  Form  eines  nach  beiden 
Enden  verjüngten  Cylinders;  die  kleineren  sind  aus  einem,  die 
grösseren  aus  zwei  oder  mehreren  Stücken  Holz  gefertigt,  oder  auch 
aus  Stahlblech.  An  den  Masten  oder  Stengen  werden  sie  durch  das 
Rack  festgehalten.  Bei  den  Unterraaen  ist  das  Back  eine  Schlinge 
von   Kette    oder   Tau,    die  sich   loser  und  fester   ziehen  lässt;   die 
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oberen  Kaaen  haben  an  ihrer  Mitte  eine  Klampe  mit  halbkreis- 
förmigem Ausschnitte,  der  um  die  vordere  Hälfte  der  Stenge  greift. 
Ein  durch  die  Enden  der  Klampe  gehender  Tauring  umschliesst  die 
Stengen  hinten,  so  dass  dadurch  eine  Art  Cylinder  entsteht,  der  so 
viel  Spielraum  hat,  dass  er  eine  Bewegung  der  Kaa  sowohl  in  der 
horizontalen  als  vertikalen  Ebene  gestattet.  Auf  Kauffahrteischiffen 
fertigt  man  jetzt  die  Eacken  vielfach  aus  Eisen.  Ein  an  der  Eaa 
befestigter  Bügel  dreht  sich  horizontal  um  einen  um  die  Stenge 
gestreiften,  in  vertikaler  Richtung  beweglichen  Cylinder. 

Die  Raaen  werden  nach  ihren  zugehörigen  Masten  und  Stengen 
benannt.  Die  Enden  der  Raaen  heissen  Nocken. 

Die  Gaffeln  sind  jene  Rundhölzer,  welche  nicht  vor  den 
Masten  und  in  der  Querlinie  des  Schiffes,  wie  die  Raaen,  sondern 
hinter  denselben  und  in  der  Längsrichtung  angebracht  sind.  Sie 
stehen  in  schräger  Richtung  zu  den  Masten  und  haben  an  ihrem 
unteren  Ende  eine  gabelförmige  (wovon  ihr  Name)  Klaue,  mit 
der  sie  den  Mast  umfassen  und  an  ihm  Führung  finden.  Ist  der 
Mast  zu  dick,  so  ist  an  seiner  Hinterseite  ein  dünnerer,  der 
Schnaumast,  angebracht,  an  dem  die  Gaffel  sich  auf-  und 
niederbewegt. 

Man  unterscheidet  Vor-,  Gross-  und  Besahngaffel.  Einige 
Gaffelsegel,  das  Besahnsegel  stets,  haben  noch  einen  Baum,  d.  h. 
ein  ähnlich  wie  die  Gaffeln  hinter  dem  Mäste  angebrachtes  Rundholz, 
das  jedoch  horizontal  liegt.  An  den  Bäumen  werden  die  äussersten 
unteren  Ecken  der  Gaffelsegel  ausgeholt. 

Die  Tafel  I  zeigt  die  Masten  mit  allen  Rundhölzern  einer 
Fregatte. 

Die  Untermasten  werden  aus  Holz  oder  Eisen,  die  Marsstengen 
und  die  Unterraaen  aus  Holz  oder  Stahl,  die  übrigen  Rundhölzer 
aus  Holz  hergestellt  und  werden  Fichten  und  Tannen  hierzu 
verwendet. 

Die  hölzernen  Untermasten  und  Unterraaen  sind  entweder  aus 
einem  Stücke  gefertigt  oder  aus  mehreren  zusammengesetzt.  Die 
eisernen  und  stählernen  Untermasten,  Marsstengen  und  Unterraaen 
werden  stets  als  Röhren  gearbeitet. 

Die  aus  einem  Stücke  gefertigten  hölzernen  Untermasten  sind 
biegsam,  leicht  und  billig;  ihre  Dauerhaftigkeit  ist  indess,  namentlich 
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wenn  sie  einen  grossen  Durchmesser  haben,  beschränkt.  Die  zusam- 
mengesetzten hölzernen  Masten  und  Kaaen  haben  zwar  grosse 
Festigkeit,  doch  sind  sie  wenig  biegsam,  nicht  von  langer  Dauer 
und  theuer. 

Die  hölzernen  aus  einem  Stücke  gefertigten  oberen  Kaaen  und 
die  Stengen  besitzen  neben  Biegsamkeit  Festigkeit  und  verhältniss- 
mässige  Leichtigkeit. 

Die  eisernen  üntermasten  sind  leicht,  können  als  Ventilatoren 
benutzt  werden  und  über  Bord  gefallene  Stücke  derselben  sinken 
sofort  unter;  sie  sind  indess  nicht  biegsam  und  ist  ihre  Wider- 
standsföhigkeit  und  Dauerhaftigkeit  noch  nicht  vollkommen  zuver- 
lässig erprobt. 

Die  stählernen  ünterraaen  sind  leichter  als  zusammenge- 
setzte hölzerne ;  abgebrochene  Stücke  derselben  und  der  stählernen 
Stengen  sinken  im  Wasser  sofort  unter;  beide  sind  indess  nicht 
biegsam,  ihre  Haltbarkeit  scheint  nicht  so  gross,  als  die  der 
hölzernen  Spieren  von  gleichem  Durchmesser  zu  sein,  namentlich 
aber  spricht  gegen  stählerne  Stengen  der  Umstand,  dass  beim 
Brechen  derselben  das  Wechseln  leicht  sehr  grosse  Schwierigkeiten 
haben  kann. 

Zunächst  der  Beschreibung  des  Kundholzes  folgt  die  des 
Tau-  und  Takelwerkes,  welches  beides  untrennbar  von  einander 
anzusehen  ist  und  kollektiv  das  Gut  genannt  wird. 

Unter  dem  Worte  Takelwerk  werden  alle  Blöcke  (Kloben  mit 
Rollen),  Scheiben  (KoUen),  überhaupt  alles  dasjenige  verstanden,  was 
zur  Handhabung  der  Taue  nöthig  ist.  Eine  Verbindung  von  Blöcken  mit 
Tauen  nennt  man  Talje,  Gien  oder  Takel,  und  sind  hiervon  Aus- 
drücke, wie  ,Takelwerk*,  ,Takelung',  ,auftakeln'  abzuleiten.  Ein  Schiff 
auftakeln  heisst,  es  mit  den  nöthigen  Masten,  Tauen,  Segeln  etc.  ver- 
sehen. Das  Tau  einer  Talje,  eines  Giens  oder  Takeis,  welches  durch 
die  Blöcke  durchgeschoren  wird,  heisst  der  Läufer  derselben. 

Zur  Zurüstung  eines  Vollschiffes  gehören  ungefähr  eintausend 
Stück  Blöcke  der  verschiedensten  Art;  die  Grösse  derselben  ist 
gewöhnlich  zwei  und  ein  halb  bis  dreimal  die  Dicke  des  Taues,  das 
in  ihnen  läuft. 

Unter  Tauwerk  werden  alle  Seile,  die  auf  einem  Schiffe  sich 
befinden,  begriffen;  dasselbe  ist  aus  Hanf  gedreht  und  auf  die  Güte 
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des  Materials  und  der  Arbeit  kommt  viel  an.  Mit  wenigen  Ausnahmen 
ist  alles  Tauwerk  getheert,  um  besser  dem  Einflüsse  der  Witterung 
widerstehen  zu  können. 

In  neuerer  Zeit  wendet  man  für  das  stehende  Gut  immer 
mehr  Draht-Tauwerk  an.  Es  ist  aus  verzinntem  Eisendraht  wie  das 
Hanf-Tauwerk  gefertigt  und  hat  vor  letzterem  grössere  Stärke  und 
Dauerhaftigkeit  voraus.  Es  kann  deshalb  viel  dünner  als  das  ent- 
sprechende Hanf-Tauwerk  sein  und  hat  demgemäss  viel  geringeren 
Windfang. 

Es    giebt   zweierlei  Arten,    das   Tauwerk  zu  drehen   oder  zu 
schlagen;  die  erste  ist,  Seile  trossartig   oder  so  zu   schlagen, 
dass  drei  Stränge  oder  Duchten,  jede  aus  vier  bis  achtzehn  Fäden 
oder  Garnen,  gedreht  und  diese  wiederum  zu  einem  Seile  gewunden 
werden;    die    zweite    besteht    darin,    Tauwerk   kabelartig,   nach 
Kabelart  oder  so  zu  schlagen,  dass  aus  drei  trossweise  gewundenen 
Tauen,  indem  diese  als  eben  so  viel  Duchten  angesehen  werden,  ein 
neues  Tau  gedreht  wird.  Die  Duchten  solcher  Taue  heissen  Kardeelen. 
Die  dünnsten  Seile  nennt  man  Leinen,  die  dickeren  T  r  o  s  s  e  n  und 
die  kabelweise  geschlagenen  Kabeltaue. 

Die  Grösse  und  Dicke  des  Tauwerkes  richtet  sich,  wie  AUes 
an  Bord,  nach  genau  bestimmten  Massen,  wobei  bemerkt  werden 
muss,  dass  die  Dicke  des  Tauwerkes  nicht  nach  dem  Durchmesser, 
sondern  nach  dem  Umfange  angegeben  wird.  Aus  je  mehr  einzelnen 
Garnen,  sogenannten  Kabeigamen,  die  Duchten  eines  Taues  bestehen, 
desto  stärker  ist  es.  Jedes  Kabelgam  muss  ein  erfahrungsmässig 
bestimmtes  Gewicht  zu  tragen  im  Stande  sein;  hiernach  ist  die 
Stärke  eines  Taues  zu  berechnen,  sobald  man  die  Zahl  seiner 
Game  kennt. 

Alles  an  Bord  befindliche  Tauwerk  wird  in  zwei  Hauptabthei- 
lungen geschieden,  in  stehendes  und  laufendes.  Zu  ersterem 
gehören  alle  diejenigen  Taue,  welche  an  beiden  Enden  befestigt  sind  und 
unveränderlich  an  ihrer  Stelle  bleiben;  zu  letzterem  aber  jene  Taue, 
welche  durch  Blöcke  hin  und  her  oder  auf  und  nieder  gezogen 
und  zum  Manövriren  gehandhabt  werden.  Gewöhnlich  ist  bei  letzteren 
das  eine  Ende  befestigt,  welches  dann  der  feste  oder  stehende  Theil, 
zum  Gegensatze  des  losen  oder  holenden  Theiles,  genannt  wird. 
Holen  ist  nämlich   der  Ausdmck,   dessen   sich  der  Seemann  stets 
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statt  ,ziehen*  bedient ;  ebenso  gebraucht  er  für  den  Begriff  ^nachlassen* 
ein  für  allemal  das  Wort  streichen  oder  f i e r e n ,  während  er  alle 
laufenden  Taue  Enden  und  deren  Enden  wiederum  Tampe  nennt. 
Der  grösste  Theil  des   zum  Auftakeln   eines   Schiffes   nöthigen 
stehenden  Tauwerkes  wird  auf  der  Werft  in  dazu  bestimmten  Sälen, 
der  Seilerei  oder  Keepschlägerei,  hergerichtet  und  nachher   erst  an 
Bord  geschafft.  Alles  stehende  Tauwerk,  welches  leicht  der  Beschä- 
digung  durch  Reibung  ausgesetzt  ist,  wird  an   solchen  Stellen  zu 
besserem  Schutze  gekleidet,  d.  h.  mit  Schiemannsgarn  (aus 
zwei  oder  drei  Fäden  gesponnenem  getheertem  Garn)  oder  mit  Leder 
benäht 

Da  zur  Befestigung  der  Masten  und  Stengen  ausschliesslich 
das  stehende  Tauwerk  gehört,  so  wird  mit  der  Beschreibung 
desselben  begonnen. 

Die  dicken  Taue,  welche  die  Masten  nach  beiden  Seiten  des 
Schiffes  und  nach  hinten  halten,  sowie  seitwärts  auf  den  Küsten 
mittels  der  Jungfern  angespannt  sind,  werden  Wanten  genannt 
und  sind,  um  zugleich  zur  leichteren  Besteigung  der  Masten  eine  Art 
von  Strickleitern  zu  bilden,  mit  dünnen  Leinen,  Webeleinen, 
durchflochten  oder  ausgewebt.  Die  Zahl  der  Wanten  ist  nach  der  Grösse 
des  Schiffes  verschieden;  die  grössten  Schiffe  haben  auf  jeder  Seite 
des  Grossmastes  elf,  des  Fockmastes  zehn  und  des  Kreuzmastes 
sieben  Wanten;  die  Zahl  vermindert  sich,  bis  bei  kleinen  Schiffen  der 
Grossmast  nur  sechs,  der  Fockmast  fünf  und  der  Kreuzmast  vier  hat. 
Die  Dicke  der  Grosswanten  findet  man,  wenn  man  die  grösste 
Breite  durch  fünf  dividirt  und  den  Quotienten  in  Zollen  ausdrückt; 
für  gewöhnlich  giebt  man  ihnen  so  viel  Zolldicke,  als  Haupttaue  auf 
jeder  Seite  sind. 

Die  Stage  halten  die  Masten  und  Stengen  nach  vorn;  das 
Grossstag  hat  die  doppelte  Dicke  der  Wanten;  ihm  zur  Ver- 
stärkung läuft  fast  parallel  ein  zweites  Grossstag.  Das  Fockstag 
ist  ebenfalls  doppelt  angebracht.  Fock-  und  Kreuzstag  haben  nur 
ein  und  ein  halb  Mal  die  Dicke  ihrer  Wanten. 

Die  Anzahl  der  Stengewanten  ist  bei  grösseren  Schiffen 
sechs  für  die  Gross-  und  Vorstenge,  sowie  fünf  für  die  Kreuzstenge ; 
Üeinere  Schiffe  haben  nur  fünf  und  vier.  Die  Stengewanten,  um  ein 
Drittel  dünner  als  die  unteren  Wanten,  sind  ebenfalls  mit  Webeleinen 

Die  Marine.  8.  Aufl.  ^0 
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versehen.  Die  Stengewanten  sind,  wie  die  unteren  Wanten,  an  Jung- 
fern angespannt,  welche  mittels  eiserner  Schienen,  Püttinge  genannt, 
mit  dem  Mäste  verbunden  sind.  Die  Püttinge  sind  am  Bande  der 
Mars  fest  und  gehen  von  da  nach  unten  bis  zum  Mäste,  wo  ein  imi 
letzteren  gelegter  Ring  sie  festhält. 

Par dunen,  welche  die  Stengen  nach  hinten  halten,  sind  bei 
den  grösseren  Schiflfen  vier  auf  jeder  Seite  für  die  Gross-  und  Vor- 
stenge und  drei  für  die  Kreuzstenge,  von  welchen  zwei  der  ersteren 
und  eine  der  letzteren  häufig  mit  einem  Takel  versehen  sind, 
welches  nach  Bedarf  gefiert  oder  geholt  werden  kann.  Die  Dicke 
der  Pardunen,  sowie  die  der  Stengestage,  ist  denen  der  unteren 
Wanten  gleich.  Die  zweiten  Stengestage,  unter  den  Stengestagen 
laufend  und  zu  deren  Verstärkung  dienend,  haben  die  Dicke  der 
Stengewanten. 

Bramwanten  sind  auf  grösseren  Schiffen  nur  drei  auf  jeder 
Seite ;  in  ihnen  sind  keine  Webeleinen  angebracht ;  sie  laufen  durch 
in  den  Sahlingen  befindliche  Löcher  nach  den  Stengewanten  und 
bedürfen  deshalb  keiner  Püttingstaue.  Die  Bramwanten  haben  zwei 
Drittel  der  Dicke  der  Stengewanten. 

Bram  par  dunen  sind  zwei  auf  jeder  Seite;  sie  haben  wie 
das  Bram s tag  die  Dicke  der  Stengewanten. 

Die  Ober-Brampar dunen,  deren  nur  eine  auf  jeder  Seite 
ist,  haben,  sowie  das  Ober-Brams  tag  die  Dicke  der  Bramwanten. 
Ober-Bramwanten  sind  nicht  gebräuchlich. 

Das  Bugspriet  wird  mittels  der  Wassers  tage,  nach  unten 
an  den  Steven  und  durch  die  B  u  g  s  t  a  g  e  seitwärts  nach  dem  Buge 
des  Schiffes  —  wie  die  Masten  durch  die  Wanten  —  gehalten,  und  ist 
noch  ausserdem  am  Schogg  durch  ein  vielfach  umgelegtes  Tau  oder 
eine  entsprechend  starke  Kette,  die  Wuhling,  befestigt. 

Die  Laufstage,  vom  Eselshaupte  des  Bugspriets  nach  dem 
Buge  gehend,  dienen  als  Geländer  des  Bugspriets  und  den  dort 
beschäftigten  Matrosen  zum  Auluilten. 

Der  Klüverbaum  ist  ebenfalls  durch  S  t  a  g  e  wie  das  Bugspriet 
befestigt,  nur  dass  dies(^ll)en  über  Scheiben  in  den  blinden  Eaagaffeln 
und  dem  Stampfstocke  laufen. 

An  allen  KaatMi  und  unter  dem  Klüverbaume  sind  Leinen 
befestigt,  welche   IM'orde   genannt  werden,   und  dazu   dienen,  dass 
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die  Matrosen  bei  ihren  Arbeiten  auf  ihnen  stehen  können;  sie 
werden  an  den  Eaaen  durch  Springpferde,  kurze  herunterhängende 
Taue,  die  gleich  weit  von  einander  an  den  Raaen  angebracht  sind, 
festgehalten. 

Das  laufende  Tau  werk  des  Schiffes  besteht  in  Folgendem. 

Die    Giene    oder   Takel    der   unteren    Raaen    dienen    zum 

Heissen  und   Streichen,  d.  h.  zum  Aufziehen  oder  Herablassen 

derselben.   Sie   sind  für  gewöhnlich  nur  dann  angebracht,  wenn  das 

Schiff  vor  Anker  liegt,  da  diese  Raaen  nur  dann  gestrichen  werden. 

Dasselbe   gilt   von  den  Windreepen  der  Stengen  und  dem 

Toppreep,    welches,  vom  Grosstopp    nach   dem   Vortopp    laufend, 

dazu  dient,  dieBootstakel  daran  zu  hängen,  wenn  schwere  Lasten 

oder  Boote  ein-  oder  ausgesetzt  werden  sollen. 

Seitentakel  werden  in  besonderen  Fällen  auf  beiden  Seiten 
der  Untermasten  in  den  sogenannten  Hangern  eingehängt  und  dienen, 
sowie  die  Nocktakel,  besonders  dazu,  die  grösseren  Boote  und 
sonstige  schwere   Gegenstände  an  Bord  zu  nehmen. 

An  allen  Nocken  oder  Enden  der  Raaen  sind  die  Toppe- 
nanten  angebracht,  welche  von  diesen  nach  den  Toppen  der 
entsprechenden  Masten  und  Stengen  laufen  und  dazu  dienen,  die 
Baaen  horizontal  zu  erhalten.  Sie  werden  nach  den  verschiedenen 
ßaaen,  zu  denen  sie  gehören,  benannt.  Die  der  unteren  Raaen  sind 
doppelt,  die  oberen  einfach. 

Die  Brassen  sind  Taue,  durch  welche  die  Raaen  vor-  und 
rückwärts  bewegt  werden,  und  laufen  durch  einfache  Blöcke,  welche 
an  den  Raanocken  angebracht  sind;  blos  die  der  Ober-Bramraaen 
sind  einfach. 

Ein  Fall  ist  ein  Tau,  das  zum  Heissen  oder  Streichen  einer 
Kaa  oder  eines  Segels  bestimmt  ist  und  entweder  in  einem  Takel 
besteht  oder  einfach  über  eine  Scheibe  läuft.  Die  Mars-  und  Bram- 
raaen  sind  mittels  eines  Drehreeps  mit  dem  oberen  Blocke  ihres 
Falles  verbunden.  Auf  grösseren  Schiffen  sind  die  Marsfallen  doppelt. 
Der  Besahndirk  dient  dazu,  das  äussere  Ende  des  Besahn- 
baiimes  zu  halten,  und  vertritt  die  Stelle  des  Toppenants;  er  ist 
doppelt  mid  wird  mittels  Taljen  geholt. 

Die  Tafel  I  zeigt  das  stehende  und  laufende  Tau-  und  Takel- 
werk oder  Gut  einer  Fregatte. 

10» 
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Bemastet  und  aufgetakelt  ist  jetzt  das  Fahrzeug,  aber  noch 
fehlen  ihm  die  Segel.  Diese  sind,  wie  alles  Andere  an  Bord,  ebenfalls 
nach  den  aufs  genaueste  berechneten  Massen  sinnreich  angefertigt, 
um  den  Wind  auf  jede  mögliche  Weise  zu  benutzen  —  er  mag  stark 
oder  schwach,  günstig  oder  entgegen  sein.  Die  Flächen  der  Segel, 
in  irgend  einer  Kichtung  dem  Winde  dargeboten,  bringen  die 
Bewegung  des  Schiffes  hervor;  in  der  Handhabung  der  Segel  in 
Bezug  auf  ihre  Stellung  zum  Winde,  bestehen  die  Manöver  des 
Schiffes.  Man  setzt  mehr  Segel  bei,  um  den  Lauf  des  Schiffes  zu 
verstärken;  man  nimmt  welche  weg,  um  ihn  zu  verringern;  man 
stellt  sie  einander  entgegen,  dass  die  Wirkung  der  hinteren  die  der 
vorderen  aufhebt  und  das  Schiff  stehen  bleibt.  (Beidrehen.) 

Die  Form  der  Segel,  deren  man  auf  den  verschiedenartigsten 
Fahrzeugen  sich  bedient,  ist  entweder  viereckig,  dreieckig  oder 
trapezoidisch. 

Viel  kommt  auf  den  Schnitt  der  Segel  an,  damit  sie,  wenn 
sie  beigesetzt  sind,  eine  straffe  Fläche  dem  Winde  bieten;  wichtig 
ist  es,  dass  sie  aus  dem  besten  Stoffe  und  so  fest  gearbeitet  seien, 
dass  der  Wind  sie  nicht  so  leicht  zerreissen  kann. 

Aus  gutem  und  festgesponnenem  Hanfe  wird  eine  Leinwand 
gewebt,  die  den  Namen  Segeltuch  erhält  und  nach  ihrer  Stärke 
in  verschiedene  Klassen  getheilt  wird;  aus  den  stärkeren  Sorten 
werden  die  U n t e r s e g e  1  und  Marssegel,  aus  den  schwächeren  die 
Bramsegel  und  Leesegel  angefertigt.  Die  stärksten  Sorten 
liefern  das  Segeltuch  zu  Persenningen  oder  Ueberzügen,  Ma st- 
und Pumpkrägen  u.  dgl. 

Aus  diesem  Segeltuche  werden  die  Segel  in  der  Art  angefertigt, 
dass,  nachdem  sie  zugeschnitten,  die  verschiedenen  Breiten  oder 
Kleider  mit  doppeltem  Saume  an  einander  genäht  werden.  Hierauf 
erhält  das  Segel  ringsherum  einen  Besatz,  um  die  Seiten  zu 
verstärken,  und  wird  dann  mit  einem  Tau,  dem  Liek,  eingefasst, 
welches   am  Fussende   und    an  den    Seiten    stärker  als   am  oberen 

Ende  ist. 

An  der  oberen  Seite  der  Kaasegel  und  an  der  vorderen  der 
Stagsegel  werden  eine  Eeihe  Löcher  eingenäht,  durch  welche  die 
Baabendsel  gehen  oder  in  welchen  die  Lägel  befestigt  werden, 
mittels  deren   die  Segel  entweder   untergeschlagen,   das   heisst 
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an  die  Kaaen  gebunden  werden,  oder  die,  über  die  Stage  gleitend, 
die  Segel  an  diesen  halten. 

Die  Marssegel  haben  ausser  diesen  noch  drei  oder  vier  Reihen 
Löcher,  durch  welche  die  Eeefseisinge  gezogen  werden,  die 
dazu  dienen,  das  Segel  bei  starkem  Winde  nach  und  nach  zu  ver- 
kleinern. 

Die  unteren  Segel  haben  nur  eine  oder  zwei  Reihen  Eeefseisinge. 

Um  die  Segel  auszuspannen,  sind  an  ihren  unteren  Enden, 
Schoothörner  genannt.  Taue  befestigt,  die  Schooten  heissen  und 
mittels  deren  man  sie  nach  den  Kaanocken  holt,  wo  sie  über  dort 
befindliche  Scheiben  laufen. 

Die  Fock  und  das  Grosssegel  haben,  da  ihre  Schoothörner 
statt  nach  Raaen,  nach  den  Seiten  des  Schiffes  geholt  werden, 
doppelte  Schooten,  von  welchen  die  nach  vorn  führenden  den  Namen 
Halsen  führen. 

Bei  den  Stagsegeln  ist  das  vordere,  untere  Ende  fest  gemacht; 
am  hinteren  Ende  aber  sind  doppelte  Schooten  angebracht,  wovon  die 
eine  nach  Steuerbord,  die  andere  nach  Backbord  führt.  Die  Stagsegel 
werden  mittels  des  Falls  geheisst  und  durch  den  Niederholer 
niedergeholt. 

um  die  Eaasegel  bei  Gegen-  und  Seitenwinden  gehörig  anzu- 
spannen, sind,  unter  dem  letzten  Eeefe,  an  den  Seitenlieks  die 
Bulieneu  angebracht,  mittels  w^elcher  die  dem  Winde  zugekehrte 
Seite  straff  nach  vorn  gezogen  wird. 

Die  Eeeftaljeu  dienen  dazu ,  das  zu  verkleinernde  Segel 
mittels  des  Lieks  nach  den  Eaanocken  zu  holen,  um  dadurch  den 
Matrosen  das  Eeefen  oder  Verkleinern   des  Segels   zu   erleichtern. 

Die  Gaffelsegel  haben  die  Eeefe  an  ihrem  unteren  Ende. 

Um  die  Segel  einzuziehen  und  auf  den  Eaaen  zu  befestigen, 
bedient  man  sich  der  G  e  i  t  a  u  e  und  G  o  r  d  i  n  g  e,  mit  deren  Hilfe 
sie  gegen  die  Eaaen  in  Falten  gezogen  und  leichter  gehandhabt,  a  u  f- 
getucht  und  beschlagen  werden  können. 

Die  Geitaue  sind  hinter  den  Schoothörnen  angebracht, 
welche  durch  sie  nach  der  Mitte  der  Eaa  geholt  werden:  die 
Gordinge  —  in  Nockgordinge  und  Bauchgordinge  geschieden 
und,  wie  ihr  Name  andeutet,  an  den  Seiten  und  dem  Fusse  der 
Segel  befestigt  —  dienen  dazu,  die  noch  vom  Winde  aufgeschwellte 
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Fläche  des  Segels  zu  dämpfen  und  gegen  die  Baa  zu  pressen,  bis 
das  ganze  Segel  wie  ein  Vorhang  aufgezogen  ist,  was  aufgeien 
und  gor  den  genannt  wird. 

Um  die  Segel  vollends  fest  zu  machen  oder  zu  beschlagen, 
werden  sie  aufgerollt  und  mit  Sei  singen,  dünnen  aus  Kabel- 
gamen  geflochtenen  Leinen,  an  die  obere  Seite  der  Raaen  in  der 
Art  angebunden,  dass  nur  wenig  von  ihnen  in  der  Mitte  der  Baa 
zu  sehen  ist  und  der  Wind  sie  nicht  herabreissen  kann. 

Die  Stagsegel  werden  niedergeholt  und  zusammengerollt  auf 
dem  Klüver-  und  Aussen-Klüverbaume  und  im  Netze  des  Vorstenge- 
Stagsegels  befestigt. 

Die  Geitaue' der  Gaffelsegel  heissen  Dämpf  gor  dinge. 
Ein  Vollschiff  führt  die  auf  Tafel  II  ersichtlichen  Segel,  wobei 
jedoch    zu   bemerken    ist,    dass   sie  nicht   alle   zugleich    bei  jedem 
Winde    gesetzt   werden   können,    da  öfter    ein  Segel    dem   anderen 
hinderlich  sein  würde,  wie   zum  Beispiele  die  Stagsegel,   wenn  der 
Wind   von   hinten    weht,    schlaff  herabhängen,   weshalb    dann    auch 
das    Grosssegel    aufgegett    wird,    um   der  Fock   nicht    den    Wind 
zu   nehmen.  Aus   diesem   Grunde  führt  man  auch   selten  ein  Segel 
an  der  Bagienraa,  das  keine  Wirkung  haben  und  nur  die  Kraft  des 
Windes  auf  das  Grosssegel  schwächen  würde. 

Um  günstigen  Wind  so  viel  nur  immer  möglich  zu  benutzen, 
hat  man  die  ihm  darzubietenden  Flächen  dadurch  zu  vergrössern 
gesucht,  dass  man  neben  den  gewöhnlichen  Eaasegeln  noch  Bei- 
oder Leesegel  anbrachte,  die,  wenn  des  Windes  Richtung  sich 
ändert,  oder  dieser  sich  verstärkt,  leicht  weggenommen  werden 
können. 

Die  Leesegel,  deren  obere  Enden  an  leichten  Raaen  befestigt 
sind,  werden  mit  den  unteren  Enden  an  die  Leesegel-Spieren  ausge- 
spannt; sie  sind  mit  Schooten  und  Halsen  versehen  und  werden 
mittels  des  Falls  und  Niederholers  geheisst  und  niedergeholt. 

In  der  neueren  Zeit  hat  man  die  früher  angebrachten  unteren 
Stagsegel  zwischen  den  Masten  weggenommen  und  sie  fast  allgemein 
durch  zwei  Gaffelsegel  ersetzt;  die  oberen  Stagsegel,  so  wie  die 
über  dem  Ober-Bramsegel  befindlichen  Raasegel  (Wolkensegel)  waren 
ohnehin  von  wenig  Nutzen  und  sind  ganz  aus  dem  Gebrauche  ge- 
kommen; aus  gleichem  Grunde  verschwand  das  Segel  der  blinden  Raa. 
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Ausser  den  angeschlagenen  Segeln  hat  ein  jedes  Kriegs- 
schiff noch  wenigstens  dieselbe  Anzahl  in  Reserve,  um  die  durch 
besondere  Umstände  unbrauchbar  gewordenen  schnell  ersetzen  zu 
können. 

Die  Tafeln  II,  III  und  IV  zeigen  die  sämmtlichen  Segel  einer 
Fregatte. 

Ueber  dem  Schiffskörper,  aus  dem  Kumpfe  emporwachsend 
bis  in  schwindelnde  Höhe,  erhebt  sich  in  idealem  Aufschwünge  die 
prächtige  Takelung.  Hier  empfindet  man  so  recht,  dass  die  Vollschiff- 
Takelung  doch  die  schönste  von  allen  ist.  Gleich  gewaltigen 
Christbäumen  streben  die  drei  mächtigen  Masten  mit  ihren  Ver- 
längerungen, den  Stengen,  empor,  und  wie  Strahlenbündel,  wie 
unzählige  hinter  dem  Mäste  emporlaufende,  nach  oben  konvergirende 
Stützen,  schiessen  vom  Schiffskörper  aus  die  Taue  in  die  Höhe, 
welche  den  Mast  nach  rückwärts  halten:  die  Wanten  und  Pardunen. 
Und  die  Büschel  dieser  Taue  erscheinen  um  so  dichter  und  reicher, 
als  auch  die  grösste  Zahl  der  dünneren  Taue,  welche  zur  Regierung 
<ier  Baaen  und  Segel  dienen,  parallel  mit  ihnen  hinter  den  Masten 
hemiederläufi 

Jeder  Mast  mit  seinen  Tauen  stellt  sich  so  dem  Auge  als  eine 
mächtige,  durchsichtige  Pyramide  dar,  mit  breiter  Basis  und  feiner 
Spitze,  im  Eindrucke  dem  Baue  eines  gothischen  Münsterthurmes 
ähnlich  mit  seiner  zarten  durchbrochenen  Arbeit. 

Innerhalb  dieser  Pyramide  aber  zeigt  sich  wieder  eine  wohl- 
thuende  Mannigfaltigkeit,  da  jede  Stenge,  jede  Mastverlängerung  mit 
ihren  Halttauen  in  sich  wieder  eine  kleinere,  innere  Pyramide  bildet, 
die  nur  dazu  vorhanden  zu  sein  scheint,  den  durchsichtigen  Körper 
des  Ganzen  auf  das  wirksamste  zu  beleben.  An  den  Knotenpunkten, 
wo  diese  kleineren,  inneren  Pyramiden  sich  von  einander  absetzen, 
an  den  Punkten,  wo  die  Vereinigung  von  je  zwei  Mastverlängerungen 
liegt,  schweben  nun,  horizontal  aufgehängt  hoch  in  der  Luft, 
in  eleganter  Kühnheit  und  Leichtigkeit  die  Raaen,  an  denen  die 
Segel  festgemacht  sind.  Vierfach  an  jedem  Mäste  thürmen  sie  sich 
über  einander  empor,  mit  schönster,  künstlerischer  Ebenmässigkeit 
nach  oben  sich  verjüngend,  und  ihre  weittragenden  Enden  bleiben 
nicht  etwa  in  hässlicher,  spitz  ausspringender  Vereinzelung,  wie  beim 
Raasegel  des  Flussfahrzeuges,  sondern  dieselben  finden  auch  wieder 
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durch   besondere    Taue    ihre  Verbindung   mit  den  Masten  und  dem 
Körper    des   Schiffes,    was  dem  Ganzen  das  Gepräge  systematischer 
und   harmonischer   Abrundung    verleiht.    Wie    ein  wirres  und    doch 
streng   regelmässig    geflochtenes  Netzwerk,  zart  und  überaus  kunst- 
voll,   zeichnen    sich  in    den  weiten  Zwischenräumen  der  Masten  die 
verbindenden  Taue   derselben,   die  Brassen  und  die  Stage,  als  feine 
schwarze    Linien   gegen    den   Himmel    ab,   und    schaffen    so    einen 
gewissermassen    künstlerischen    Schluss    der    Kette,    zwischen    den 
pyramidal,   in   vollendetem  Ebenmasse    der  Erscheinung   aufstreben- 
den Massen  der  einzelnen  Masten  mit  ihrer  Zurüstung.  Als  Krönung 
des   Ganzen,   als    letzter  Schmuck    des    stolzen,    luftigen    Aufbauest 
der    Takelung,    weht    spielend,    vornehm   nachlässig  in  Wellen    sich 
niederkräuselnd  und   schlängernd,   der  lange   schmale  Wimpel  vom 
Grosstopp,   der  Spitze  des  mittleren  Mastes,  herab;  —  trotzig  vor- 
springend  ragt   vorn   das  Bugspriet,   durch  -die  starken  Stage    halb 
nach  oben   gezogen,  weit  über   die   Wasserfläche  hin,   und  fröhlich 
flattert  hinten   von  der  keck  aufgerichteten  Gaffel  des  Kreuzmastes 
die  stolze  Nationalflagge. 


V. 

Die  Ausrüstung. 


Schlanke  Masten,  straffe  Segel, 
Wie  im  BranUehmnek'  stand  sie  da, 
Jeder  mnsste  sie  bewnndem, 
Der  sie  so  vor  Anker  sah. 

Möge  dich  Neptun  beschfltzen, 
Auf  der  langen,  weiten  Fahrt, 
Sei  der  Fahrwind  immer  gUnstig, 
Sei  vor  Sturm  und  Noth  bewahrt. 

Ballast.   —    Anker.    —    Ankerketten.    —    Ankerboje.    —  Ankern.    —   Vertäuen. 

—  Ankerlichten.  —  Boote.  —  Geschütze.  —  Kaperte.  —  Munition.    —   Flaggen. 

—  Stander  und   Wimpel.    —  Tag-,    Nacht-    und   Nebelsignale.    —    Wasser    und 

Lebensmittel. 

Zugerüstet  liegt  das  Schiff  vor  uns ;  um  es  aber  ganz  seefertig 
zu  machen,  bedarf  es  noch  einer  Menge  Gegenstände,  die  unter  dem 
allgemeinen  Namen  der  Ausrüstung  begriffen  werden. 

Zti  der  Ausrüstung  gehören  der  Ballast,  die  Anker  mit 
ihren  Ketten,  die  Boote,  das  schwere  Geschütz,  die  Waffen 
aller  Art,  die  Munition,  die  Flaggen  und  endlich  die  L  e  b  e  n  s- 
niittel,  das  Trinkwasser  und  das  Brennmaterial. 

Da  die  Ausrüstung  eines  Schiffes  nicht  hinreichen  würde,  den 
'Schwerpunkt  desselben  tief  genug  in  das  Wasser  zu  bringen  und 
^^ssen  Stabilität  zu  sichern,  so  ist  es  unumgänglich  nöthig,  eine 
h^deutende  Menge  Ballast  einzunehmen,  um  das  Gleichgewicht 
zwischen  dem  Schiffskörper  und  der  Bemastung  herzustellen.  Der 
ßallast  besteht  jetzt  aus  länglichen  Stücken  gegossenen  Eisens  von 
circa  84*"^  die  in  dem  imtersten  Theile  des  Raumes  —  vom  Fusse 
des  Kreuzmastes  bis  zum  Fockmaste  —  der  Länge  nach  in  Schichten 
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neben  und  übereinander  gelegt  werden.  Teber  dem  Ballaste  werden 
die  Wasser-Kasten  (Cisternen)  gestaut 

Bei  derZurüstung  ward  alles  dasjenige  genannt,  was  auf  die  Bewe- 
gung des  Schiffes  Bezug  bat ;  bei  der  Ausrüstung  sind  zunächst  jene  Gegen- 
stände zu  beschreiben,  mit  welchen  das  gri^sste  Schiff  sowohl,  als  auch 
das  kleinste  Boot  im  Laufe  aufgehalten  und  an  einer  bestimmten  Stelle 
festgehalten  werden  kann,  und  welche  man  das  .\.akergeschirr  nennt. 

Der  Anker  —  das  Sinnbild  der  Marine  —  ist  ans  Stabeisen  ge- 
schmiedet und  zusammengeschweisst.  Seine  einzelnen  Theile  sind:  der 
Ankerring,  an  welchem  die  Kette  befestigt  wird ;  der  Ankerschaft, 
dessen  Länge  drei  Achtel  der  grössten  Breite  des  Schiffes  gleich 
ist  und  zur  Dicke  sich  wie  sechzehn  zu  eins  verhält;  am  Anker- 
hals, als  dem  stärksten  Theile,  dessen  Umfang  ein  Fünftel  der 
Länge  des  Schaftes  vom  Zapfen  an  beträgt,  sind  die  Ankerarme  in 
einem  Winkel  von  fast  65'  angeschmiedet,  deren  Länge  drei  Achtel  des 
Schaftes  beträgt,  und  die  mit  diesem  zusammen  das  Ankerkreuz  ge- 
nannt werden;  an  den  Armen  sind  die  Ankerhände  oder  Flüe  an- 
gebracht, welche,  schaufelformig  gestaltet,  in  den  Grund  einfassen;  ihre 
Länge  beträgt  die  Hälfte  der  Arme,  ihre  Breite  zwei  Fünftel  der  Länge. 

üra  das  Eingreifen  des   Ankers    zu    erleichtem,  ist,  mit  den 

Armen  im  rechten  Winkel  stehend,  am  oberen  Ende  des  Schaftes  und 

mit  ihm  von  gleicher  Länge  der  A  nkerst eck  angebracht,  aus  zwei 

Balken  geformt,  in  deren  Mitte,  nm  das  Drehen  zu  verhindern,  der 

Fig.  71.  Fig.  72. 


Zapfen  genau  eingefügt  wird,  und  welche  mit  Bolzen  und  eisernen 
Ringen  fest  miteinander  verbunden  werden.  Der  Ankerstock  ist  auch 
häutig  von  Eisen.  Die  Figur  71  zeigt  eineu  Anker  mit  eisernem 
Stocke,  die  Figur  72  eineu  Anker  mit  beweglichem  Stocke, 
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In  neuester  Zeit  hat  die  seit  Jahrtausenden  mit  sehr  wenig 
Abänderungen  beibehaltene  Konstruktion  der  Anker,  die  jedoch  ver- 
schiedene Mängel  hatte,  durchgreifende  Modifikationen  erfahren. 
Xainentlieh  sind  es  zwei  Systeme:  das  Porter'ache  und  Martin" sehe, 
welche  immer  mehr  in  Aufnahme  kommen.  Ein  grosser  Uebelstand 
des  alten  Modells  ist,  dass,  während  ein  Arm  im  Grunde  liegt,  der 
andere  stets  aufwärts  steht.  Liegt  ein  Schiff  vor  Anker,  so  schwingt 
es  durch  Ebbe  und  Fluth  oder  Aenderung  des  Windes  sich  mehr 
oder  weniger  um  den  Anker  oder  segelt  auch  darüber  fort.  Dadurch 
schlingt  sich  dann  häufig  die  Kette  um  den  aufrechtstehenden  Arm 
und  reiast,  wenn  sie  später  durch  Wind  grössere  Spannung  erhält, 
den  Anker  heraus. 

Oft  auch  müssen  die  Schiffe  im  flachen  Wasser  ankern,  so 
dass  sie  mit  der  Ebbe  den  Grund  berühren.  Kommen  sie  dann  dabei, 
wie  das  leicht  eintreten  kann,  auf  den  Anker  zu  sitzen,  so  drückt 
die  pflugschaarähnlich  geformte  Spitze  des  Armes  (Flu)  die  Boden- 
lilanken  ein  und  macht  das  Schiff  leck. 

Um  dies  zu  verhindern,  hat  Porter  seinen  Anker  (Figur  73) 
mit    beweglichen  Armen   versehen,    die    unter    solchem  W^inkel    zu 

Fig.  13. 


einander  gestellt    sind,  dass,  wenn  der  eine  sich  eingegraben  hat, 
der  andere  fast  flach  am  Schafte  liegt. 

Martin's  Anker  (Figur  74)  bezweckt  dasselbe,    aber  auch  noch 
eine   vermehrte  Haltkraft.    Sie  wie  bei  Porter's  Anker  aus  einem 
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Stücke  geschmiedeten  und  in  dem  miten  verstärkten  Scliafte  beweg- 
lielien  Arme  bilden  mit  dem  Stocke  keinen  rechten  Winkel,  sondern 
liegen  mit  Scliaft  und  Stock  in  derselben  Ebene,  wenn  der  Anker 
auf  den  Grund  Oillt.  Sobald  jedoch  Spannung  auf  die  Kette  kommt. 
greifen  seine  beiden  Flfle  in  den  Grund,  können  sich  jedoch  vermi5ge 
ihrer  Konstruktion  nur  so  weit  vom  Schafte  entfernen,  dass  sie  mit 
diesem  einen  Winkel  von  45*  bilden.  Durch  das  Eingreifen  beider 
Flöe  wird  natürlich  die  Haltekraft  bedeutend  vermehrt  und  das 
Gesammtgewicht  kann  demgemäss  vermindert  werden. 

Die  Vortheile  dieses  Ankers  haben  sich  so  augenscheinlich 
herausgestellt,  dass  er  jetzt  auf  vielen  Schiffen  eingeführt  ist. 

Ein  dem  Martin-Anker  ähnlicher  Anker  ist  der  Smith'sche 
Pateutanker;  derselbe  hat  zwei  für  sich  unabhängig  bewegliche 
Arme ,  die  auf  einem  zum 
Schafte  senkrechten  Querarm^ 
angebracht  sind,  und  keinen 
Stock  {Figur  75). 

Ein  grösseres  KriegsschiR 
hat  vier  schwere  und  fünf  bis 
sechs  leichtere  Anker.  Die 
schweren  Anker,  meistens  von  gleicher  Form  und  gleichem  Gewichte 
(2500  bis  3000  Kilogramm  für  gedeckte  Korvetten),  sind  die  beiden 
Bug-  und  die  beiden  Büstanker,  welche  ihre  Xamen  daher 
haben,  dass  erstere  vorn  am  Buge  unter  den  Krahnbalken  hängen. 
letztere  aber  in  den  RQsten  placirt  sind.  Zu  den  leichteren  Ankern 
gehören  der  Stromanker,  der  Wurfanker  und  die  Draggen 
oder  Dr eggen  zum  Bedarf  der  Boote,  deren  einige  vierarmig  und 
ohne  Stock  sind. 

In  früheren  Zeiten  hatte  man  allgemein  Ankertaue,  die  auf 
Linienschiffen  einen  Umfang  von  63""  erreichten.  Sie  waren  sehr 
schwer  zu  regieren  und  auf  scharfem,  felsigem  Boden  scheuerten  sie 
leicht  entzwei.  Seit  Anfange  dieses  Jahrhunderts  wurden  die  Taue 
allmählich  durch  Ketten  verdrängt ,  die  jetzt  allgemein  i» 
Gebrauch  sind. 

Da  von  der  Haltbarkeit  der  Anker  und  Ketten  in  vielen 
Fällen  die  Sicherheit  des  Schiffes  abhängig  ist,  so  müssen  sie  aus 
dem  besten  Materiale  und   mit  grösster  Sorgfalt  gefertigt   werden. 
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um  darüber  Gewissheit  zu  erlangen,  werden  sie  vor  dem  Gebrauche 
in  die  Probirmaschine  gespannt,  in  der  sie  einen  bestimmten  Zug 
aushalten  müssen,  ohne  zu  brechen  oder  schadhafte  Stellen  zu 
zeigen.  Auf  die  Ketten  kommt  es  dabei  am  meisten  an,  weil  die 
Stösse,  welche  das  vor  Anker  liegende  Schilf  durch  den  Wind  oder 
lohe  anrollende  Wellen  erhält,  zuerst  und  direkt  auf  sie  übertragen 
urerden,  während  der  Anker  am  Endpunkte  der  Kette  erst  in  zweiter 
Keihe  leidet  und  den  Stoss  nicht  so  heftig  empfindet.  Ketten 
müssen  daher  mehr  halten  als  die  zugehörigen  Anker.  Die  vier 
schweren  Anker  einer  gedeckten  Korvette  haben  ein  Gewicht  von 
je  2500^«  und  ihre  Probirkraft  beträgt  42.000^«,  die  dazu  gehörigen 
Ketten   haben    5°"*    Durchmesser   und  werden  mit  63.500^*  probirt, 


Fig.  77. 


ein  Druck,  welcher  dem  gleichkonmit, 
den  das  betreffende  Schiff  bei  Sturm 
durch  Wind   und   See   zu  erleiden  hat. 

In  gleichmässigen  Zwischenräumen 
sind  in  der  Kette  Drehglieder  ange- 
bracht, damit  beim  Herumschwaien  (d.  h. 
Drehen)  des  Schiffes  vor  Anker,  die  Kette 
nicht  abgedreht  werde;  von  zehn  bis 
fünfzehn  Faden  sind  Bolzenglieder,  die 
dazu  dienen,  die  Kette  auseinander  zu 
nehmen,  sobald  es  die  Nothwendigkeit 
erfordert.  Die  Ketten  sind  gewöhnlich 
100—120  Faden  (zu  l.«")  lang. 

Die  Glieder  der  Kette  halten  von 
1., — 6*^°*  im  Durchmesser. 

Um  die  Stelle  zu  bezeichnen,  au 
welcher  der  Anker  im  Meere  liegt,  dient  — 
mittels  eines  dünnen  Taues,  Bojereep 
(Figur  76)  genannt,  am  Kreuze  des 
Ankers  befestigt  —  eine  leichte,  nach 
beiden  Enden  spitz  zulaufende  Tonne, 
die  Boje,  welche  auf  der  Oberfläche 
über  jenem  schwimmt  (Figur  77).  Sollte  der  Anker  nicht  vom  Schiffe 
aus  dem  Grunde  gerissen,  gelichtet  werden  können,  so  geschieht 
es  mittels   des  Bojereeps   von  einem  Boote   aus.   Ist  die  Boje  aus 
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leichtem  Holze  angefertigt,  so  heisst  sie  Blockboje,  während  eine 
aus  Dauben  zusammengesetzte  den  Namen  Tonnenboje  führt. 

Beim  Ankern  wird,  nachdem  eine  mit  der  Tiefe  des  Wassers 
im  Verhältnisse  stehende  Anzahl  Faden  der  Kette  in  Bereitschaft 
gehalten  ward,  der  bereits  am  Krahnbalken  nur  mittels  der  Perturleine 
hängende  Anker  losgelassen,  der  durch  sein  Gewicht  schnell  in  die 
Tiefe  sinkt  und  die  Kette  nach  sich  reisst.  Sobald  der  Anker  ungefähr  eine« 
Winkel  von  60**  bildet,  wird  die  Kette  um  die  Beting  geschlagen  und  mit 
dem  am  Deck  an  Ringbolzen  befestigten  Stoppern  festgemacht  (gestoppt). 

Soll  mit  zwei  Ankern  geankert,  oder  das  Schiff  vertäut  werden, 
so  fiert  man  von  der  ersten  Kette  so  viel,  bis  man  an  der  Stelle 
sich  befindet,  wo  man  den  zweiten  Anker  fallen  lassen  will,  hierauf 
wird  von  der  ersten  Kette  wieder  eingewunden  und  von  der 
zweiten  Kette  allmählich  gefiert,  bis  man  an  der  Stelle  sich  befindet, 
wo  das  Schiff  liegen  soll. 

Beim  Ankerlichten  wird  ein  dünnes  Kabeltau  oder  eine 
Kette,  Kabelaring,  einige  Male  um  das  Gangspill  gelegt,  an 
beiden  Seiten  des  Deckes  bis  nach  den  Klüsen  gebracht  und  die 
beiden  Enden  mit  einander  befestigt.  Durch  Sei  singe,  kurzen, 
geflochtenen  Leinen,  wird  die  Kabelaring  an  der  Kette  festgehalten 
und  mit  dem  Gangspille  und  dadurch  zugleich  mit  ihr  die  Kette 
eingewunden.  In  der  Nähe  des  Gangspills  werden  die  Seisinge 
abgenommen  und  von  neuem  nahe  der  Klüse  an  die  Kette  befestigt, 
bis  der  Anker  gelichtet  ist. 

Gestatten  die  Umstände  nicht,  den  Anker  zu  lichten,  so  lässt 
man  entweder  die  Kette  aus  den  Klüsen  schlüpfen,  oder  die 
Kette  wird  in  einem  solchen  Falle,  hinter  der  Beting,  an  der  sie 
befestigt  ist,  auseinandergenommen,  ausgeschäckelt. 

Will  man  den  verloren  gegangenen  Anker  wiederbekommen,  so 
lichtet  man  ihn  mittels  des  Bojereeps.  Sollte  aber  auch  die  Boje 
verloren  sein,  so  rudert  man  mit  zwei  Booten,  zwischen  denen  ein 
beschwertes  Tau  bis  auf  den  Grund  hinabhängt,  an  der  muthmass- 
lichen  Stelle  hin  und  her,  bis  das  Tau  an  dem  aus  dem  Grunde 
hervorstehenden  Ankerarme  hängen  bleibt  und  der  Anker  auf- 
gefischt werden  kann. 

Ein  jedes  Schiff  hat  eine  seiner  Grösse  und  der  Zahl  der 
Mannschaft  entsprechende  Anzahl  Boote,  welche,  obgleich  vorzüglich 


159 


zum  Rudern  eiugerkhtet,  doch  auch  mit  Segeln  rerseben  sind  und  dazu 
dienen,  die  äussere  Verbindung  mit  dem  Schiffe  zu  unterhalten.  Gegen- 
stände mittels  derselben  einzunehmen  oder  ausztischiifen,  die  Mann- 
schaft darin  zu  transportiren  und  im  Falle  der  Koth  diese  darin  zu  retten. 

Die  Boote  werden  gewöhnlich  aus  Holz,  Rettungsboote  hSußg 
aus  Eisen  hergestellt.  Die  hölzernen  Boote  werden  nach  ihrer  Bauweise 
in  Diagonal-.  Kraivehl-  und  Klinkerboote  geschieden,  die  hölzernen 
Rettungsboote  werden  diagonal,  die  eisernen  aus  kanelirten  Blechen 
hergestellt. 

Bei  den  Diagonalbooten  (Fig.  78  und  79)  werden  zwei  über 
einander  liegende,  sich  kreuzende  Häute  angebracht;  bei  den  Krawehl- 
Fig.  78.  Fi(i,  70. 


booten  (Figur  80)  werden  die  Planken  so  nebeneinander  befestigt 
wie  bei  grossen  Schiffen;  bei  den  Klinkerbooten  (Figur  81)  greift 
der  obere  Gang  stets  Aber  den  darunter  befindlichen.  Erstere  Bauart 
wendet  man  nur  bei  Fij,-.  so.  Fisr.  8i. 

den    Barkasse»  und   M  _M 

Pinassen  an;  Kut-  W^  "T  »J 
ter.  Giggs  und  Jollen  \^^^^^^^ 
ÄCnlen     gewöhnlich 

klinkerartig    gebaut.  *''K-  ^^■ 

Die   Boote  bestehen 
aus  folgenden  Haupt- 
stucken: (Fig,  78,79, 
80.  81.  82  und  83) 
Kiel    a.    Vor-    und 
Hintersteven  i.e.  vor- 
deres   und    hinteres  *] 
Stevenknie  '/  und 
äussere  Beplankung, 
InnhOlzer,  Dollbäume/,  Duchten j,  Duchtenweger  A,  Duchtenkniee  /, 
Spiegel  k,  Spiegelknie  /,  Bugbänder  m,  die  Remms  n  und  der  Fisch  o. 


Fig.  83. 
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Die  Diagonalboote  besitzen  grosse  Festigkeit,  sie  sind  indess 
schwer,  ihre  Baukosten  sind  sehr  gross  und  Reparaturen  gewöhnlicli. 
ebenfalls  sehr  kostspielig. 

Die  Krawehlboote  sind  bedeutend  leichter  als  erstere  unc! 
kosten  bedeutend  weniger  als  Diagonalboote  gleicher  Grösse,  sowohl 
beim  Neubaue  als  bei  Reparaturen ;  sie  haben  aber  nicht  die  Festig- 
keit der  letzteren. 

Die  Klinkerboote  sind  bei  gleicher  Grösse  mit  den  erstgenannten 
beiden  Arten  am  leichtesten  xmd  ihre  Herstellungskosten  die  gering- 
sten; bei  starker  Benutzung  leiden  sie  jedoch  sehr  und  sind 
namentlich  Reparaturen  an  der  Aussenhaut  theuer. 

Alle  hölzernen  Boote  haben  den  Nachtheil,  dass  sie  in  der 
Wärme  sehr  austrocknen  und  dabei  leicht  aufreissen,  so  dass  sie 
beim  Gebrauche  leck  sind. 

Die  aus  kanelirtem  Eisenbleche  erbauten  Boote  vereinigen  grosse 
Leichtigkeit  mit  bedeutender  Widerstandsfähigkeit;  sie  erfordern 
wenig  Reparaturen,  werden  durch  die  Einwirkung  der  Hitze  nicht 
leck;  sie  haben  indess  den  Uebelstand,  dass  der  Kompass  in  ihnen 
sehr  abgelenkt  wird  und  dadurch  ihre  Brauchbarkeit  als  Rettungs- 
boote in  offener  See  leidet. 

In  der  Form  den  Schiffen  ähnlich,  aber  ohne  Deck,  bald  lang 
und  schmal,  bald  kürzer  und  breiter,  sind  die  Boote  mit  einer 
Anzahl  Bänke  zum  Sitzen,  den  nöthigen  Mastspuren  und  einem 
Steuerruder  versehen.  Bei  den  schweren  Booten  sitzen  auf  jeder 
Ducht  oder  Ruderbank  zwei,  bei  den  leichteren  nur  ein  Ruderer. 
Die  Zahl  der  Ruder,  in  der  Seesprache  Riemen  genannt,  bestimmt 
sich  nach  der  Grösse  des  Bootes,  von  zwei  bis  achtzehn  und  mehr 
Riemen. 

Ein  grosses  Schiff  hat  gewöhnlich  sieben  Boote ;  das  grösste  der- 
selben heisst  die  Barkasse  (auf  Kauffahrteischiffen  Grossboot),  ist 
9.1 — lO.e"  lang,  hat  sechzehn  bis  achtzehn  Riemen,  ist  am  Buge  ziemlich 
breit  und  gewöhnlich  mit  Berghölzern  versehen  und  am  Vorsteven  mit 
einer  Rolle,  über  welche,  falls  der  Anker  mittels  des  Bojereeps  gelichtet 
werden  soll,  dieses  läuft;  eine  kleine  Ankerwinde,  Bratspill 
genannt,  wird  in  diesem  Falle  im  Boote  befestigt. 

An  Mannschaft  fasst  die  Barkasse  etwa  100 — 120  Mann  und 
ist  eingerichtet,  um  Geschütze  zu  führen.  Grosse  Kriegsschiffe  haben 
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manchmal  zwei  Barkassen,  davon  eine  mit  transportabler  Dampf- 
maschine versehen. 

Zunächst  der  Barkasse  kommt  die  Pinnasse,  7.« — 9. t"  lang, 
mit  zwölf  bis  sechzehn  Riemen;  dann  zwei  Kutter  von  zehn  bis 
zwölf  Biemen;  hierauf  folgt  die  Gigg  für  den  Kommandanten  mit 
sechs  bis  acht  Biemen,  elegant  und  leicht  gebaut,  und  endlich  die 
Jolle  mit  vier  Biemen.  Die  zwei  ersten  Boote  stehen  auf  dem 
Decke  vor  dem  Grossmaste  auf  ihren  Unterlagen,  Bootsklampen 
genannt,  neben  oder  in  einander;  die  zwei  nächsten  hängen  ausser- 
halb des  Schilfes  an  Steuer-  und  Backbord  neben  dem  Kreuzmaste, 
unterhalb  des  einen  die  Jolle  und  am  Heck  die  Gigg,  alle  an 
sogenannten  Bootskrähnen  oder  Bootsdavids.  Zum  Privatgebrauche 
des  Admirals  und  des  Kommandanten  werden  öfter  noch  mehrere 
leichte  Boote  eingeschifft. 

Die  an  ihren  Krahnbalken  hängenden  Boote  werden  mittels 
ihrer  Bootstaljen  geheisst  und  gefiert;  die  auf  dem  Decke 
stehenden  schweren  Boote  jedoch  mit  Hilfe  der  Seiten-  undNock- 
takel  ein-  und  ausgesetzt.  Jedem  Boote  wird  eine  eigene  Mann- 
schaft zugetheilt,  die  unter  einem,  dasselbe  steuernden  Unter - 
officiere  steht,  der  dafür  zu  sorgen  hat,  dass  es  immer  im  besten 
Zustande  sei. 

Da  im  Hafen  und  auf  der  Rhede  die  Boote  fast  beständig 
gebraucht  werden,  so  liegen  sie  gewöhnlich  zu  beiden  Seiten  des 
Schiffes  an  den  Backspieren  oder  Schwingbäumen  befestigt, 
und  sind  mit  einem  Matrosen  als  Wache  versehen. 

Die  Ansichten  über  die  zweckentsprechendste  Takelung  der 
Boote  sind  sehr  verschieden;  je  nach  den  Umständen,  in  denen  man 
sich  befindet,  gewinnt  bald  die,  bald  jene  Meinung  die  Oberhand. 
Der  Zweck,  die  Grösse  und  Anwendung  der  Boote  ist  so  mannigfach 
und  von  den  verschiedenen  Umständen  so  abhängig,  dass  es  kaum 
möglich  ist.  Allem  zu  genügen. 

Die  Zahl  und  Grösse  der  Boote  eines  Kriegsschiffes  soll  derart 
sein,  dass  sie  in  dringenden  Fällen  im  Stande  sind,  die  Mannschaft, 
und  wo  Zeit  und  Umstände  es  erlauben,  das  Material  rasch  und  ohne 
Unfälle  zu  bergen,  den  Feind  schnell  und  mit  Uebermacht  anzugreifen 
und  die  Verbindungen  zwischen  zwei  Punkten  leicht  bewerkstelligen 
können. 

Die  Marine.  9.  Aafl.  1  i 


162 

Es  ist  nicht  gleichgiltig,  wie  und  welches  Boot  auf  eine  oder 
die  andere  Weise  getakelt  ist.  Denn  in  dem  einen  Falle  hindert  ein 
zu  grosser  Mast  die  rasche  Auftakelung,  und  wenn  innenbords  gestaut, 
die  Leute  in  der  Bewegung;  wenn  aussenbords,  erschwert  er  durch 
das  ungleiche  Gewicht  die  Belastung  des  Bootes.  Im  anderen  Falle 
nimmt  eine  zusammengesetzte  Takelung  —  wenn  aufgetakelt  —  viel 
Raum  im  Boote  weg  und  eignet  sich,  falls  dieses  ausserdem  an 
einer  ungenügend  ausgeführten  Segelung  leidet,  zu  keiner  weiteren 
Expedition.  Die  Takelung  soll  einem  Boote  in  seinem  Zwecke:  eine 
grösstmögliche  Anzahl  Leute  schnell  und  bequem  auf  einen  Punkt 
werfen  zu  können,  nicht  hinderlich  sein.  Man  erreicht  offenbar  das 
gegebene  Ziel  gegen  massige  See  und  nicht  zu  steifen  Wind  eher 
mit  Riemen  als  kreuzend.  Hat  man  günstigen  Wind,  so  wird  eine 
rasch  auf-  und  abtakelbare  Takelung  von  wesentlicherem  Nutzen 
als  eine  zusammengesetzte  sein.  Jedes  Schiff  sollte  jedoch  ein  Boot 
mit  einer  Takelung  besitzen,  die  es  zu  weiteren  Expeditionen  brauch- 
bar macht,  die  dem  Boote,  wenn  es  von  steifem  Wetter  in  See  über- 
fallen wird,  das  Reefen  u.  s.  w.  ohne  Zeit  und  Wegverlust  gestattet 

Es  wäre  demnach  für  Barkassen  schwerer  Schiffe  Gaffel-,  Ber- 
muda- oder  Trabakel-Takelung  und  für  alle  Seitenboote  die  sogenannte 
französische  Takelung  die  zweckentsprechendste,  weil  sie  am  leichtesten 
aufzutakeln,  leicht  staubar  ist  und  den  Leuten  im  Boote  wenig  Raum 
wegnimmt.  Für  die  Pinnasse,  ein  Boot,  das  mit  Vorliebe  zu  Expe- 
ditionen verwendet  wird,  dürfte  die  sogenannte  russische  Takelung 
entsprechen.  Ist  jedoch  das  Boot  zu  gross  und  aus  dem  Grunde  die 
Auftakelung  des  Fockmastes  schwierig,  dann  ist  eine  Bermuda-  oder 
Gaftel-Takelung  vorzuziehen.  Für  Jollen  eignen  sich,  je  nach  deren 
Grösse,  portugiesische,  Lugger-  oder  Spriet-Takelungen.  Im  Allge- 
meinen wird  für  die  Höhe  des  Grossmastes  die  2 — 2.jfache  Breite 
des  Bootes  angenommen;  nach  diesem  richten  sich  die  übrigen 
Masten.  Die  Länge  der  Masttoppen  wird  durch  die  daran  anzu^ 
bringende  Takelung  bedingt;  wird  keine  daran  angebracht,  so  über- 
steigt er  nicht  30''°'.  Der  Fall  des  Mastes  richtet  sich  nach  der 
Eigenthümlichkeit  der  Takelung  und  der  Schwere  des  Bootes,  auch^ 
sind  die  parallelen  Masten  dem  Auge  gefälliger;  ein  Faktor,  der' 
von  Wichtigkeit  ist,  da  er  sich  nach  dem  Geschmacke  jedes  Ein— 
zehien  richten  muss. 
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Die  Figur  84  zeigt  die  sogenannte  russische  Takelung. 
Der  Schwerpunkt  des  Focksegels  fällt  hier  hinter  die  Bootsmitte. 
i£an  erreicht  dadurch  den  grossen  Vortheil,  bei  steifem  Wetter  mit 
diesem  Segel  allein  kreuzen  zu  können.  Beide  Gaffeln  werden  auf 
Backbord  geheisst.  Das  Toppsegel  wird  nur  bei  leichtem  Winde 
geführt,  da  es  bei  frischem  Wetter  durch  das  stete  Killen,  das 
schwere  Einholen  etc.  nur  hinderlich  wird. 

Die  Figur  85  zeigt  die  gewöhnliche  Gaffel-Takelung. 
Eine  Variation  derselben  ist  die  Bermuda-Schuner-Takelung 

Fig.  84. 


Fig.  85. 


Fig.  87. 


Fig.  86. 


(^igur  86),  welche  der  gewöhnlichen  Gaffel-Takelung  gegenüber  den 
Vortheil  der  kleineren  Gaffeln,  in  Folge  dessen  der  grösseren  Segel- 
Weite  auf  Deck  hat  Man  luvt  mit  ihr  schärfer  an. 

Die  Trabakel-Takelung  (Figur  87)  hat  die  unteren  Lieke 
^>eider  Segel  an  Sprieten  angeschlagen,  oder  blos  jenes  des  Gross- 
segels. Das  Focksegel  wird  Steuerbord  und  das  Grosssegel  Backbord 
geheisst ;  nur  in  Chioggia  (bei  Venedig)  ist  es  gebräuchlich,  beide  Segel 
auf  Backbord  zu  heissen.  Der  Klüver  ist  mit  einem  Aus-  und 
Einholer  versehen,  mittels  welchem  man  ihn  je  nach  dem  Wetter  aus- 

oder  einholt. 

11* 
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Die  Figur  88  zeigt  die  einmastige  Lugger-  oder  fran- 
zösische Takelung  ohne  Klüver  für  kleine  Jollen  und   Giggs. 

Die  zweimastige  Lugger-  oder  französische  Take- 
lung (Figur  89)  eignet  sich,  wie  oben  erwähnt,  besonders  für  Seiten- 
boote, da  sie  weder  auf-  noch  abgetakelt  die  Leute  in  den  Bewegungen 
beengt,  noch  viel  Kaum  einnimmt.  Solche  Takelungen  sind  entweder 
mit  oder  ohne  Klüver.   Beide  Raaen  sind  auf  Backbord  zu  heissen. 


Fig.  88. 


Fig.  89. 


Fig.  90. 


Fig.  91. 


Fig.  93. 


Fig.  92. 


Die  Steigung  der  Spriete  ergiebt  sich  aus  der  Erwägung,  dass  das 
Vorliek  gewöhnlich  gleich  dem  ganzen  Spriet  ist. 

Die  Figur  90  zeigt  die  dreimastige  Lugger-  oder  fran- 
zösische Takelung. 

Die  Spriet-Takelung  ist  entweder  zweimastig  (Figur  91) 
oder  dreimastig  (Figur  92).  Die  Spriete   sind  entweder   in   der 
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Nähe  der  Bank  am  Maste^  oder   in  der  unteren  Hälfte  des  Mastes 
gaffelartig  oder  um  einen  Stift  sich  drehend,  befestigt. 

Die  Sliding-Gunter-  oder  portugiesische  Takelung 
kann  einmastig  (Figur  93),  zweimastig  (Figur  94)  oder  drei- 
mastig  (Figur  93)  sein.  Die  Segelsprieten  oder  Baaen  sind  längs 
dem  Mäste  zu  heissen  und  sind  gewöhnlich,  vom  Masttopp  zum 
eigenen  gleich  der  Länge  ihres  Mastes. 

Die  Schebeck-Takelung  hat  zwei  (Figur  96)  oder  drei 
(Figur  97)  sogenannte  lateinische  (dreieckige)  Segel,  welche 
sowohl  im  Achter-,  als   im  ünterliek  einen  Schwung  nach  einwärts 

Fig.  94. 


Fig.  95. 


Fig.  97. 


Fig.  96. 


(Gilling)  haben.  Alle  Segel  werden  Backbord  geheisst.  Die  Reefe  sind 
entweder  längs  der  Segelspriete  oder  längs  dem  unteren  Lieke. 

Ausser  den  genannten  vierzehn  Takelungen  kommt  bei  Booten 
bisweilen  —  wenn  auch  äusserst  selten —  die  Kutter-Takelung 
vor.  Bei  Kuttern  hängt  die  Länge  des  Mastes  nicht  allein  von  der 
Tiefe,  sondern  hauptsächlich  auch  von  der  Art  des  Unterschiffes  ab. 
Man  wird  demnach  bei  Takelung  eines  Kutters  sein  Hauptaugen- 
merk darauf  zu  richten  haben  und  durch  die  Lage  des  Mastes  den 
jeweiligen   Wirkungspunkt   des   Segelplanes   bestimmen.   Kein   Boot 
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ist  für  die  Lage  seines  Wirkiingspunktes  empfindlicher  als  der 
Eutter;  nur  durch  dessen  richtige  Behandlung  erhält  man  ihm  seine 
Eigenthümlichkeiten.  Für  Boote  ist  eine  solche  Takelung,  des  grossen 
Mastes  und  des  Segelgutes  wegen,  sowie  wegen  der  schwierigen 
Behandlung  eines  solchen  Segels  bei  der  gebräuchlichen  offenen 
Bauart  von  Booten,  nicht  zu  empfehlen.  Die  Figur  98  ist  der  Segel- 
plan eines  122''"  tiefgehenden  Kutters. 

Ihrer  Bestimmung  gemäss  sind  die  Kriegsschiffe  mit  einer 
gewissen  Anzahl  schwerer  Kanonen  versehen.  Beim  näheren  Ein- 
gehen auf  die  Armirung  haben  wir  es,  um  den  gegenwärtigen  Stand 
der  Artillerie  erkennen  zu  lassen,  hauptsächlich  mit  der  allerjüngsten 


Fig.  98. 


Entwicklungsgeschichte  der 
Schiffsbestückung  zu  thun, 
welche  Hand  in  Hand  mit 
der  jüngsten  Entwicklungs- 
geschichte der  Marine-Archi- 
tektur geht.  Der  Kampf  zur 
See  zwischen  Offensive  und 
Defensive  —  zwischen  Kanone 
und  Panzer  —  ist  ein  sehr 
scharfer  und  äusserst  ge- 
reizter. Die  Erfindungen  der 
Marine  überbieten  sich  von 
Jahr  zu  Jahr,  und  es  ist  eine 
eiserne  Nothwendigkeit,  dass 
keine  Marine  gegen  die  andere  zurückMeibt,  weil  die  Zurückbleibende 
sonst  wehrlos  wird. 

In  früheren  Zeiten,  d.  h.  bis  vor  etwa  40  Jahren,  machte  die 
Armirung  der  Schiffe  verhältnissmässig  wenig  Schwierigkeiten.  Man 
führte  bestimmte  Arten  von  Geschützen  für  bestimmte  Klassen  von 
Schiffen,  die  man  als  ausreichend  befand,  und  alle  Seemächte  hatten 
ungefähr  dieselben  Kaliber  und  Dimensionen.  Man  baute  zwei-  und 
dreideckige  Linienschiffe  (Zwei-  und  Dreidecker),  Fregatten,  Kor- 
vetten u.  s.  w.  von  so  und  so  viel  Kanonen  lediglich  für  Kugel- 
und  Kartätschfeuer.  Die  Schiffe  erhielten  in  den  unteren  Batterien 
längere,  in  den  oberen  immer  kürzere  Geschütze,  und  man  ging 
nicht  über  das  32pfündige  Kaliber  hinaus.  Die  Hauptaufgabe  bestand 
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darin,  durch  Einrichtung  der  Kohre  und  Laflfeten  (Kaperte)  möglichst 
viele  Geschütze  auf  eine  Breitseite  zu  häufen. 

Seitdem  hat  sich  jedoch  die  Sachlage  bedeutend  geändert,  und 
die  Neuerungen  in  der  Schiflfsarmirung  haben  in  ihrer  Rückwirkung 
auf  die  Marine-Architektur  stets  neue  Aufgaben  für  die  Geschütz- 
Konstrukteure  heraufbeschworen.  Den  Anstoss  dazu  gab  in  den 
zwanziger  Jahren  der  damalige  französische  Major  Paixhans  durch 
die  Erfindung  der  Bombenkanonen  von  8 — lOzöUigem  Kaliber.  Bis 
dahin  war  in  Seeschlachten  das  Geschützfeuer  der  Schilfe  gerade 
nicht  sehr  gefährlich  gewesen.  Wenngleich  Nelson  seinen  Kapitänen 
Befehl  gab,  dem  Feinde  immer  bis  auf  Pistolenschussweite  auf  den 
Leib  zu  rücken,  um  eine  kräftigere  Geschützwirkung  zu  erzielen, 
beschoss  man  sich  mit  den  Vollkugeln  oft  Tage  lang,  ohne  sich 
grosses  Leid  anzuthun,  die  eigentliche  Entscheidung  wurde  fast 
immer  erst  durch  Enterung  herbeigeführt,  indem  man  die  kämpfenden 
Schiffe  Bord  an  Bord  legte  und  die  persönliche  Tapferkeit  der  Auge 
im  Auge  fechtenden  Mannschaften  den  Ausschlag  geben  liess. 

Die  Bombengeschütze,  welche  Granaten  schössen,  modificirten 
jedoch  diese  Taktik  wesentlich  und  übertrugen  die  Entscheidung 
wieder  auf  die  Kanonen.  Vollkugeln  machten  allerdings  Löcher  in 
das  Schiff  und  rissen  auch  wohl  ein  paar  Leute  mit  fort,  aber  die 
runden  kleinen  Löcher  wurden  zugepfropft  und  schadeten  weiter 
nichts.  Die  Granaten  dagegen  waren  viel  gefährlichere  Feinde. 
Sprangen  sie  in  der  Bordwand,  so  rissen  sie  gewaltige  unregelmässige 
Löcher  hinein,  die  sich  nicht  so  ohneweiters  verstopfen  Hessen 
und  leicht  das  Schilf  zum  Sinken  bringen  konnten.  Explodirten  die 
Granaten  aber  im  Schiffe,  so  konnten  sie  nicht  nur  ungeheuere  Ver- 
heerungen unter  der  Mannschaft  anrichten,  sondern  auch  das  Schiff 
in  Brand  stecken.  Die  übrigen  Seemächte  durften  deshalb  die 
Bombenkanonen  den  Franzosen  nicht  allein  überlassen,  weil  letztere 
dadurch  zu  grosse  Ueberlegenheit  erhalten  hätten.  Wenn  mm  auch 
ökonomische  Rücksichten  es  verboten,  das  in  so  grossen  Massen 
vorhandene  Artillerie-Material  sofort  zu  Gunsten  des  neuen  Systems 
zu  kassiren,  auch  die  Schiffe  selbst  nicht  dafür  konstruirt  waren, 
um  das  vermehrte  Gewicht  der  Bombenkanonen  zu  tragen,  so  sah 
man  doch  ein,  dass  die  Menge  der  Geschütze  allein  keine  Ueber- 
legenheit gebe.  Man  reducirte  daher  ihre  Zahl  und  gab  mehr  darauf, 
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wirksamere   Geschütze   für  den  Kampf  auf  weite  Entfemungen  zu 
erhalten. 

Die  Anwendimg  des  Dampfes  auf  die  Kriegsmarine  in  den 
vierziger  Jahren  erforderte  weitere  Neukonstruktionen;  Maschinen 
und  Räder  traten  dem  gewohnten  Breitseiten-Systeme  hindernd  ent- 
gegen. Man  war  darauf  angewiesen,  die  Zahl  der  Batterie-Geschütze  zu 
vermindern  und  hauptsächlich  auf  das  Deck  zu  beschränken,  wo  man 
die  Kanonen  jedoch  auch  nur  vor  und  hinter  dem  Radkasten  placiren 
konnte.  Zum  Ersätze  des  Verlustes  an  Zahl  nahm  man  deshalb  um 
so  schwerere  Kaliber.  Das  8-  und  lOzöUige  Bombengeschütz  (System 
Paixhans)  und  der  glatte  60-Pfünder,  von  65 — 80  Centner  Gewicht, 
traten  auf  und  bildeten  die  Hauptarmatur  *der  Raddampfer.  Um 
erstere  leichter  zu  manövriren,  erfand  man  die  Pivot-Laffetirung, 
bei  der  das  Geschütz  mit  der  Laffete  auf  einer  Art  Schlittenrahmen 
ruht.  Dieser  Rahmen  ist  um  einen  Punkt,  den  Pivotbolzen,  auf 
Metallschienen,  welche  auf  dem  Decke  befestigt  sind,  drehbar,  wodurch 
sich  die  Reibung  sehr  vermindert.  Die  Laffeten  hatten  kleine  excen- 
trische  Metallräder,  die  auf  den  mit  Eisenschienen  belegten  Lauf- 
schwellen des  Rahmens  ruhen  und  sich  durch  ein  Hebelwerk  beliebig 
zur  Tracht  bringen  lassen.  Will  man  das  geladene  Geschütz  an  Bord 
holen,  so  lässt  man  die  Räder  wirken  und  rollt  es  mit  Hilfe  von 
Taljen  (Flaschenzügen)  auf  den  Laufschwellen  vorwärts.  Soll  die 
Laffete  auf  Teinem  Punkte  des  Rahmens  festgehalten  werden,  so 
lässt  man  die  Räder  ausser  Tracht  kommen.  Dann  ruht  die  Laffete 
mit  ihrer  ganzen  unteren  Fläche  auf  dem  Rahmen.  Um  bei  Bewegung 
des  Schiffes,  beziehungsweise  beim  Rücklaufe  des  Geschützes,  die 
Reibung  noch  mehr  zu  erhöhen,  dienen  die  Kompressen,  starke  eiserne 
Klemm- Vorrichtungen ,  mit  denen  man  die  Laffeten  stärker  oder 
schwächer  an  den  Rahmen  presst.  Die  Pivot-Laffete  greift  imten 
zwischen  die  Laufschwellen  des  Rahmens,  und  letzterer  ist  vorn 
und  hinten  durch  Querriegel  so  geschlossen,  dass  die  Laffete  nicht 
etwa  von  dem  Schlitten  ablaufen  kann. 

Die  Pivotirung  gestattet  gleichzeitig,  mit  den  Kanonen,  wo 
es  das  Deck  erlaubt,  einen  vollständigen  Kreis  zu  beschreiben.  Auf 
den  gewöhnlich  sehr  scharf  gebauten  Raddampfern  war  vorn  im 
Buge  nur  Platz  für  ein  schweres  Geschütz,  deshalb  stellte  man  es 
in  die  Mitte  und  konnte  es  mit  seiner  Achsendrehung  beliebig  nach 
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beiden  Seiten  gebrauchen,  während  eine  auf  der  gewöhnlichen 
vierrädrigen  Laflfete  montirte  Kanone  nur  mit  grossem  Zeitverluste 
und  vielen  Schwierigkeiten  von  einer  Seite  zur  anderen  geschafft 
werden  konnte. 

Allein  zu  Anfange  der  fünfziger  Jahre  waren  die  Tage  der 
Raddampfer  bereits  gezählt.  Die  Schraube  wurde  in  den  Flotten 
eingeführt,  mit  ihr  kamen  die  Breitseiten  in  den  freigewordenen 
Batterien  wieder  in  Aufnahme,  und  die  Zahl  der  Pivotgeschütze 
reducirte  sich  auf  zwei  bis  vier,  die  man  vorn  und  hinten  auf 
Deck  liess,  um  beim  Jagen  und  beim  Rückzuge  Bug  und  Heck 
wirksam  bestückt  zu  haben. 

Inzwischen    begannen    bei    allen    Seemächten   die    Versuche, 
gezogene  Kanonen  für  Spitzgeschosse  zu  konstruiren,  in   den  fünf- 
ziger Jahren   zu  Resultaten  zu  führen,  welche  eine  noch  jetzt  nicht 
abgeschlossene   Umgestaltung    der   Artillerie    überhaupt    anbahnten. 
Es   gelang  nämlich,   in  mannigfaltiger  Form  Kanonen   herzustellen, 
welche  durch  spiralförmig  in  die  Seelenwände   eingeschnittene  Züge 
ihrem    cylindro  -  konischen    Geschosse    mit    der  Vorwärtsbewegung 
gleichzeitig  eine  Rotation  um  seine   in  der  Richtung  der  Flugbahn 
liegende  Längenachse  ertheilten.  Dadurch  wurde  der  schädliche  Ein- 
fluss  des  Spielraumes  und  die  störende  Einwirkung  beseitigt,  welche 
die  verschiedene  Lage   des   Schwerpunktes   der  Kugelgeschosse   zur 
Seelenachse  der  glatten  Geschütze  auf  die   gleichmässige  Gestaltung 
der  Flugbahn  ausübte.   Ebenso  wurde   der  Luftwiderstand  von   dem 
schwereren  Spitzgeschosse   mit  geringerem  Geschwindigkeitsverluste 
als  von  der  runden  Kugel  überwunden. 

Der  Gewinn  an  Tragweite,  TreflFfähigkeit  und  Perkussionskraft 
Jurch  gezogene  Kanonen  mit  Spitzgeschossen  war  so  gross,  dass 
deren  Einführung  als  SchiflFsgeschütze  sich  einleiten  m  u  s  s  t  e,  sobald 
sich  Langgranaten  mit  geeigneter  Zündung  herstellen  Hessen,  die 
dann  zugleich  den  Rundgranaten  gleichen  Kalibers  in  Grösse  ihrer 
Sprengladung  weit  überlegen  waren. 

So  finden  wir  schon  im  orientalischen  Kriege  1855  achtund- 
zwanzig sogenannte  Lancaster-Kanonen  englischerseits  zur  Armirung 
der  schwimmenden  Batterien  in  der  Ostsee  verwendet. 

üngeföhr  gleichzeitig  begann  eine  Umgestaltung  im  Baue  der 
Kriegsschiflfe ,    welche ,    so    weit    sie    nicht    durch    die    allgemeine 
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Einführung  der  Dampfkraft  bedingt  wurde,  allein  die  Folge  des 
Granatfeuers,  und  zwar  zunächst  noch  aus  glatten  Geschützen  war. 

Seit  Einfithrung  der  Bombenkanone  an  Bord  waren  bis  zum 
Krim-Kriege  keine  Schiflfe  im  Kampfe  gewesen,  die  solche  Geschütze 
gegen  sich  gehabt,  und  man  hatte  sich  deshalb  wohl  die  verheerende 
Wirkung  dieser  Waflfe  gegen  Holzschiflfe  noch  nicht  recht  klar 
gemacht.  Die  Beschiessung  der  russischen  Festungswerke  zeigte 
Engländern  und  Franzosen  jedoch  die  Ohnmacht  hölzerner  Schiffe 
gegen  Granaten,  und  diese  Erfahrungen  gaben  dem  Kaiser  Xapoleon 
zuerst  den  Gedanken  an  gepanzerte  Fahrzeuge  ein. 

Es  wurden  schwimmende  gepanzerte  Batterien  gebaut,  mit 
grosser  Mühe  von  Toulon  nach  dem  schwarzen  Meere  geschafft  und 
gegen  die  Festungswerke  von  Kinburn  geführt  Ihre  Leistungen 
waren  so  vorzüglich  und  ihr  vierzöUiger  Panzer  deckte  sie  selbst 
so  sicher  gegen  das  feindliche  Granatfeuer,  dass  sie,  ohne  selbst  zu 
leiden,  sehr  bald  die  Landbatterien  zum  Schweigen  brachten.  Die 
russischen  Granaten  waren  ohnmächtig  an  den  Panzerwänden  zerschellt. 

Mit  dieser  Thatsache  begann  der  Kampf  zwischen  Panzer 
und  Kanone,  der  den  Staaten  bereits  imgeheuere  Summen  gekostet 
hat  und  noch  kostet,  der  aber  trotzdem  von  jeder  Seemacht  auf- 
genommen werden  muss,  wenn  sie  sich  nicht  geradezu  wehrlos 
machen  will. 

Die  Erfolge  der  schwimmenden  Batterien  führten  zum  Baue 
des  ersten  seegehenden  Panzerschiffes,  der  GLOIRE.  Gleichzeitig  damit 
traten  die  gezogenen  Geschütze  in  Frankreich  auf,  und  England 
sah  sich  durch  diese  beiden  Erfindungen  plötzlich  in  seiner  bisher 
für  unüberwindlich  gehaltenen  Schutzwehr,  in  den  mit  bewusstem 
Stolze  so  oft  genannten  ,hölzernen  Wällen*,  wie  es  seine  Flotte 
bezeichnete,  bedroht. 

Diese  Wahrnehmung  trieb  es  zu  den  gewaltigsten  Anstren- 
gungen, dem  gefährlichen  Rivalen  die  Spitze  zu  bieten.  Oekonomie 
war  Nebensache,  es  galt  jetzt  —  coute  qu'il  coute  —  die  in  Frage 
gestellte  Herrschaft  zur  See  wieder  zu  gewinnen  und  fest  zu  sichern. 
Die  ganze  englische  Nation  fühlte,  dass  die  unbestrittene  Suprematie 
zur  See  für  sie  eine  Lebensfrage  sei,  und  alle  technischen  Kapacitäten 
des  Landes  unterstützten  die  Regierung  in  ihrem  Streben.  Es  wurden 
mehr  und   grössere   Panzerschiffe   gebaut,   als   in  Frankreich,    alles 
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technische  Geschick  und  aller  Scharfsinn  wurden  aufgeboten,  um  die 
eigenen  Panzer  für  alle  feindlichen  Geschosse  undurchdringlich  zu 
machen,  dagegen  andererseits  Geschütze  zu  schaffen,  welche  jeden 
feindlichen  Panzer  durchbohren  sollten. 

Seitdem  kämpfen  Panzer  und  Kanone  mit  einander;  beide  sind 
stetig  in  Dimensionen  gewachsen;  alle  Seemächte  sind  in  den 
Kampf  mit  hineingezogen,  aber  nach  sechzehnjährigem  Ringen  ist 
noch  keine  Entscheidung  herbeigeführt.  Was  vor  einem  Jahre  für 
immöglich  gehalten  wurde,  ist  es  im  nächsten  nicht  mehr.  Eine 
Erfindung  drängt  die  andere,  und  bis  jetzt  ist  noch  nicht  zu  über- 
sehen, wer  Sieger  bleibt,  ob  Panzer  oder  Kanone. 

Den  französischen  gezogenen  Schiffsgeschützen  stellten  die 
Engländer  zuerst  das  System  Lancaster  mit  glatter,  aber 
spiralförmig  gewundener  Seele  von  elliptischem  Querdurchschnitte 
und  gusseisemem,  massivem  Spitzgeschosse  von  ovalem  Querschnitte 
entgegen.  Diese  Lancaster  -  Kanonen,  welche  auf  den  schwim- 
menden Batterien  gegen  Bomarsund  gebraucht  wurden,  entsprachen 
aber,  namentlich  hinsichtlich  ihrer  TrefFföhigkeit,  den  gehegten  Erwar- 
tungen nicht. 

Lancaster's  Nachfolger  war  Armstrong,  zunächst  mit  den 
nach  ihm  benannten  gezogenen  Hinterladungsgeschützen  mit  Blei- 
mantel-Geschossen und  je  nach  dem  Kaliber  mit  36 — 70  Zügen. 
Diese  Bücklader  schienen  trotz  des  sehr  zeitraubenden  Ladens  ihre 
Zwecke  zu  erfüllen,  und  man  kassirte  fast  sämmtliche  glattläufigen 
SchiflFsgeschütze,  die  viele  Millionen  gekostet,  um  mit  noch  mehr 
Kosten  die  Armstrong-Kanonen  einzuführen.  Kaum  war  man 
jedoch  einigermassen  damit  vorgeschritten,  als  überlegene  Geschütze 
von  Whitworth,  Fräser  und  Anderen  auftraten. 

Es  galt,  achtzöllige,  mit  besonderer  Sorgfalt  aus  bestem  Eisen 
gewaltzte  und  mit  zehnzölliger  Holzfütterung  versehene  Panzer  zu 
durchschlagen.  Dazu   bedurfte    man    Kaliber    von  20— 24*"",  die  mit 
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16 — 24^^  Pulverladung  Stahl-  und  Hartgussgeschosse  von  90 — 140 
mit  Geschwindigkeiten  von  400 — 500™  per  Sekunde  feuerten. 

Die  gewaltige  Explosion  solcher  Pulvermassen  schleuderte  den 
hinten  und  von  oben  eingesetzten  Armstrong'schen  Verschluss-Apparat 
heraus.  Man  Hess  deshalb  dieses  System  und  überhaupt  die  Kück- 
ladung   fallen    und    nahm   gezogene    Vorderlader  an.   Da    Gusseisen 
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für  die  au  die  neuen  Geschütze  gestellten  Anforderungen  nicht  mehr 
genügte,  so  begann  man  die  Rohre  zu  schmieden,  und  zwar 
aus  verschiedenen  Cylindern,  die  man  zuerst  aus  aufgewickelten 
Eisenstangen  und  dann  über  einander  gestreift  unter  sich  zusammen- 
schweisste. 

Der  innerste  Hohlcylinder,  in  welchem  die  Züge  angebracht 
sind,  wurde  aus  zusammengewundenen  Stahlstäben  gebildet  und  in 
Oel  gehärtet.  Auf  diese  Weise  entstanden  die  jetzt  in  der  englischen 
Marine  allgemein  eingeführten  Woolwich-Geschütze,  so  benannt 
nach  dem  Hauptarsenale  Englands,  wo  sie  gefertigt  werden. 

Die  Anzahl  ihrer  Züge  ist  gering  und  steigt  je  nach  dem 
Kaliber  von  drei  bis  neun.  Die  Geschosse  sind  mit  kleinen  einge- 
schraubten Führungszapfen  versehen,  die  in  die  Züge  passen  und 
das  Projektil  zwingen,  der  Drehung  der  letzteren  zu  folgen. 

Ausgedehnte  Schiessversuche  haben  ergeben,  dass  diese 
Geschütze,  die  ein  7-,  8-,  9-,  10-,  11-  und  12zölliges  Kaliber 
haben  und  Geschosse  von  60 — 350^^  schleudern,  im  Stande  sind, 
diese  auf  einige  hundert  Schritt  Entfernung  durch  18 — 45^"*  starken 
Eisenpanzer  zu  treiben.  Man  ist  jedoch  hierbei  nicht  stehen  geblieben 
und  hat  bereits  ein  12y,zölliges  Geschütz  von  38  Tonnen  Rohr- 
gewicht eingeführt,  dessen  370^^  schweres  Projektil,  mit  einer 
Pulverladung  von  60^*  abgeschossen,  ein  Panzerziel  von  50*^"*  Eisen- 
stärke durchbohrt;  während  sich  gegenwärtig  Geschütze  im  Versuche 
befinden,  deren  Rohre  80  bis  100  Tonnen  wiegen  und  die  1000^^ 
schwere  Geschosse  schleudern,  welchen  kein  bisher  bestehendes 
Panzerziel  zu  widerstehen  vermag. 

Damit  haben  augenblicklich  die  Engländer  das  sich  vorge- 
steckte Ziel,  mit  ihren  Geschützen  jeden  feindlichen  Panzer  zu 
durchbohren,  erreicht,  und  ihrem  Geschütz-Systeme  eine  um  so  höhere 
Bedeutung  verliehen,  als  sie  die  der  Vorderladung  eigenthümlichen 
Nachtheile  durch  sinnreiche  Bedienungs-Maschinen  und  durch  eine 
rationelle  Geschoss -Konstruktion  fast  vollständig  auszugleichen 
verstanden. 

Die  Franzosen  sind  vom  Vorderladungs-Systeme  für  die 
schweren  gezogenen  SchiflFskanonen  von  16,  19,  24  und  27''°'  {6Vb^ 
7\\,  9  und  10  Zoll)  Bohrungsdurchmesser  zum  Rücklad-Systeme 
übergegangen.   Die  Geschosse  werden  von  hinten  durch  eine  in  der 
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Seelenaehse    liegende    Oefihnng    in    das    Bohr    gebracht    und    die 

Oeffimng  mit   einer   Cylinderschraube   Terschlossen.  Die  Züge    sind 

wie   in   England    parabolisch   gewnnden    und   steigen  an  Zahl  von 

drei  anf  fünf,  denen  an  den  Geschossen  je  zwei  Führungszapfen  aus 

Zink  entsprechen.  Bis  Tor  einigen  Jahren  waren  die  französischen 

Panzerschiffe  nur  mit  gezogenen  30-Pfundem  und  glatten  60-Pfundem 

armirt     Erstere   waren   aus    den  glatten  30-Pfundem  älteren  Typs 

hergestellt,  indem  man  das  gusseiseme  Bohr  durch  umgelegte  Stahl- 

Cylinder  verstärkte;  sie  schössen  jedoch  nach  ihrer  Umwandlung  ein 

Langgeschoss   von   etwa  28^^  Es  scheint,  als   ob  früher  finanzielle 

Verhältnisse  die  Franzosen  in   der  Vervollkommnung  ihrer  Schiffs- 

geschütze  zurückgehalten  hätten;  denn  erst  seit  1866  sind  sie  daran 

gegangen,    ähnliche  Kaliber  wie  die    englischen  herzustellen,    doch 

sammtUch    für    die    Hinterladung    einzurichten.     Gegenwärtig    hat 

I'rankreich   als   Schi|Fsgeschütze   die  Kaliber  von  14,  16,  19,  24,  27 

Txxid   32*^",    deren   Bohre    durchwegs    aus    Gusseisen    erzeugt,    und 

^tirch  Stahlfretten  verstärkt  sind.  Dieselben  stehen  den  englischen 

Oeschützen    gleichen    Kalibers    betreff    der    Durchschlagskraft    nur 

'^'enig  nach,  während  sie  letztere  an  Schusspräcision  erheblich  über- 

't  treffen  und  bedeutend  billiger  sind. 

Die  Amerikaner  wollten  bis  vor  wenigen  Jahren  weder  von 
S'^zogenen    Geschützen,    noch   von  Hinterladung    etwas    wissen.    Sie 
^ogen     das     alte     System    gusseisemer    Vorderlader     mit    runden 
Cieschossen  vor,  und  haben    ihren   Geschützen   nur   riesige  Dimen- 
sionen  gegeben.   Sie  wollten   die  Panzer  nicht  durch  Spitzgeschosse 
durchbohren,    sondern  sie   durch  Kugeln  von  grossem  Durchmesser 
Zerschmettern.     Sie  konstruirten  deshalb  15 — 22zöllige  Schiffs- 
geschütze,  deren   Kugeln  4 — 800  Pfund  wiegen,   und   die   mit   einer 
Hiadung  von  60 — 100  Pfund  Pulver  abgefeuert  werden.  Vergleichende 
Versuche  in  England  haben  indessen   ergeben,  dass  das  Woolwich- 
Geschütz  dem  amerikanischen  Systeme  überlegen  ist,  und  augenblicklich 
beschäftigt    sich    das    amerikanische    Marine  -  Ministerium    auf   das 
[        lebhafteste   mit   der  Frage   über  die  Einführung   gezogener  Schiffs- 
geschütze,    welche     aus     den    glatten    Gusseisen  -  Bohren     dadurch 
hergestellt  werden,  dass  man  letztere  mit  stählernen  Bohrungsröhren 
versieht,    in    welche    die    Züge    eingeschnitten    werden.    Obwohl    auf 
diese  Weise  das  Kaliber  der  Bohre  verringert  wird,   so  ergiebt  sich 
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doch  aus  einer  solehen  Umgestaltung  eine  namhafte  Erhöhung  der 
Wirkungsföhigkeit  der  Geschütze,  indem  sowohl  das  Geschossgewicht, 
als  die  Pulverladung  vermehrt,  eine  grössere  Tragweite  und  bessere 
Durchschlagskraft  der  Projektile  erzielt  wird. 

Die  deutsche,  österreichische  und  russische  Marine  haben 
endlich  das  Krupp'sche  Geschütz-System  angenommen,  welches  durch 
gussstähleme  Hinterladrcthre  mit  Rundkeil-Verschluss  gekennzeichnet 
ist  und  das  weitest  vorgeschrittene  Geschütz-System  darstellt. 

Das  schwerste  Kaliber  deutscher  Schiffsgeschütze  ist  die  beringte 
SO..*""*  Gussstahl-Kanone.  Dieselbe  ist  für  die  in  der  Fertigstellung 
befindlichen  Panzer-Kanonenboote  vom  Typ  WESPE  bestimmt.  Die 
bereits  als  vollständig  bewährt  eingeführten  Schiffsgeschütze  sind  die 
12,  15,  17,  21,  24  und  26""^  Kingkanonen. 

Zu  der  Verstärkung  der  früher  nur  aus  einem  Stück  Guss- 
stahl gefertigton  Geschütze  durch  Stahlringe  gab  ein  in  Tegel  1868 
veranstaltetes  Yergleichschiessen  der  Krupp'schen  Hinterlader 
mit  englischen  Armstrong-Vorderladern  Veranlassung.  Es  zeigte 
sich  dabei,  dass  erstere  den  letzteren  ganz  bedeutend  nachstanden 
und  ein  2V^  Geschütz  älterep  Konstruktion  auf  1200  Fuss  nicht 
einmal  eine  fünfzöUige  Platte  zu  durchschlagen  vermochte.  Die 
Durchschlagskraft  eines  Geschosses  ist  ein  Produkt  seiner  Geschwin- 
digkeit mit  seinem  Gerichte.  Da  letzteres  konstant  bleiben  musste, 
konnte  eine  grössere  Durchschlagskraft  nur  durch  Vergrösserung 
der  Pulverladung  erreicht  werden,  die  aber  wieder  eine  Verstärkung 
des  Rohres  durch  aufgeschweisste  Stahlringe  nach,  sich  zog. 
Gleichzeitig  musste  damit  aber  auch  ein  anderes  Pulver  eingeführt 
werden,  um  trotzdem  nicht  das  Rohr  zu  sprengen.  Das  frühere 
grobkörnige  Geschützpulver  verbrannte  zu  schnell,  seine  Gasent- 
wicklung fand  deshalb  in  zu  rapider  Weise  statt  und  wirkte 
demgemäss  zu  gewaltsam  auf  das  Rohr.  Um  diesem  Uebelstande 
zu  begegnen,  wählte  man  das  sogenannte  prismatische  Pulver,  das 
nicht  aus  Körnern,  sondern  aus  ein  Zoll  langen  und  etwa  y^  Zoll  im 
Durchmesser  haltenden  Prismen  besteht,  die  so  langsam  verbrennen, 
dass  dieses  Pulver  seine  Kraft  nach  und  nach  entwickelt,  wodurch 
das  Rohr  weit  weniger  angestrengt  wird. 

Mit  diesen  Hilfsmitteln  gelang  es  Krupp  noch  im  Herbste 
des    Jahres    1868,    mit    seinem    verbesserten    21*^"*    Geschütze    die 
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^lätMaEköpt  AnKCroK-Kanone  ni  schkgen  und  uf  eine  Entfenmng 
Tf«  I2M  FK§cf  eine  airku5l)%e  Panzerplatte  gktt  zu  dnrehschkgen. 
V15  iias  i«^$<ke  Ges^^itz  nicht  Tennocht  hit 

Giekk  fVEe  Be:»hate  liirferte  das  Knipp*sche  24'"^  Ringgesehütz. 
Mim  «§  «oi^  neaaoQige  Platte  dnrchschliig.  und  diese  Erfolge 
kaiei  dip^  21. 24  nd  2G~  Bii^kanonen  als  deutsche  Schiffsgeschütze 
eifigefiArt.  üni  den  Lesern  einen  ungefiüiren  Begriff  von  den 
IKma»*>»».  Gewichten.  Ladon^n.  Geschossen  il  s.  w.  der 
modenem  ScUi^geschötze  zu  geben,  folgt  am  Ende  des  Baches  eine 
Seike  die^h^i^icher  TabeUen. 

Die  HersieDicigskosten  modemer  Kanonenrohre  erreichen  in 
Folge  de^  a«$ges«cht4m  Materiales  und  der  schwierigen  Bearbeitong 
eine  bedeateaÄ^  Hohe  und  belaufen  sich  auf  10.000  bis  100.000  fl..  wie 
denn  überhaupt  die  Kosten  der  Schlachtschiffe  seit  Einführung  der 
Blendung  sich  mehr  als  Terdoppett  haben.  Früher  baute  man  das 
grosste  Schlachtschiffl  ein  Schrauben-Linienschiff  iDreideckerl  ron 
120  Kanonen,  für  2'  ^  Millionen  Gulden,  jetzt  kommt  ein  Panzer- 
schiff wie  der  HERKULES  oder  SULTAN  auf  circa  5  31illionen 
Golden  zu  stehen.  Die  neueren  Geschütze  werden  ausserdem  noch 
dadurch  um  so  theurer.  dass  sie  verhaltnissmissis  bald  verbraucht 
werden.  Bei  den  ahen  gusseisemen  glatten  <je:^hützen  konntet  aus 
einem  Bohre,  ehe  es  ausgeschossen  war.  circa  2000  Schuss  gethan 
werden,  und  es  war  die  Gefahr  eines  vorherigen  Sprin^ens  so  «rut 
wie  ausgeschlossen.  Jetzt  jed«>ch  greift  die  Explosion  der  starken 
Ladungen  mit  ihrer  schweren  Vorlage  das  Metall  s«>  heftig  an. 
das8  selten  eines  der  neueren  schweren  Kaliber  800  Schuss  überdauert 
und  man  von  keinem  behaupten  kann,  es  werde  nicht  schon  weit 
früher  springen,  weil  ein  kleiner  Fehler  im  Materiale.  den  selbst  die 
vorgeschrittenste  Technik  bei  den  grossen  Stärken  des  Materiale^ 
nicht  immer  zu  vermeiden  vermag,  dazu  Anlass  geben  kann. 

Früher  wurden  die  Geschütze  von  artilleristischen  Behörden 
konstruirt  und  fertig  gemacht.  In  neuerer  Zeit  hat  sich  jed»>ch  auch 
die  Privat-Industrie  die?e§  Fabrikszweige^  l^emarbtigt  und  an  d^r 
Venrollkommnung  de^  Geechot zwesens  einen  l/e^onder»:n  .\ntheil 
genommen,  indem  «ie  die  Bestrebungen  auf  diesem  Gebi»fte  dur*:h 
den  mächtigen  Impol«  4-r  K-:*nkiirrenz  l^edeuiend  f^^rderte.  ZahllM*»- 
Erfindungen  und  f»"»rtwäiirrndi^  Vertue« •erun^ren  -ind  die  nüch-te  YoW^ 
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hiervon,  weshalb  auch  die  augenblicklich  angenommenen  Geschüto-j 
Systeme  nicht  als  dauernd  betrachtet  werden  dürfen.  Es  ist  möglid, 
dass  sie  in  nächster  Zeit  durch  andere,  bessere  verdrängt  werdenj 
Die  Technik  strebt  dahin,  nicht  allein  die  Geschütze  vollkommener, | 
sondern  auch  billiger  zu  machen,  und  wendet  alle  Mittel  an, 
um  bei  unaufhörlicher  Steigerung  des  Geschoss-Eflfektes  doch  die 
Anstrengung  der  Eohre  zu  vermindern  und  diese  dadurch  dauer- 
hafter zu  gestalten. 

Jedoch  nicht  allein  die  Geschütz-Konstruktion  hat  den  Artilleristen 
und  Technikern  in  neuerer  Zeit  Kopfzerbrechen  gemacht,  sondern 
auch  die  der  Geschosse.  Es  ist  bereits  erwähnt,  dass  Voü- 
geschosse  einem  HolzschiflFe  verhältnissmässig  wenig  Schaden  zufQgen 
und  dass  die  Panzerung  hauptsächlich  nur  mit  Rücksicht  auf  die 
verheerende  Wirkung  der  Granaten  in  das  Auge  gefasst  wurde. 
Gewöhnliche  runde  gusseiserne  Granaten  zerschellen  aber  schon,  wenn 
sie  nicht  etwa  ein  15zölliges  Kaliber  haben,  wirkungslos  an  einem 
3 — 4zölligen  Panzer,  und  Langgranaten  mit  ovaler  Spitze  an  özölligen. 
Es  war  daher  die  Aufgabe,  diese  Geschosse  von  einem  Materiale  zu 
verfertigen,  das  sie  befähigte,  auch  8 — lOzöllige  Panzer  zu  durch- 
dringen und  erst  dann  zu  zerspringen  oder  wenigstens  ihre  zer- 
störenden Wirkungen  mitten  in  der  Schiflfswand  zu  äussern  und  in 
sie  eine  Bresche  zu  legen. 

Man  wählte  Stahl,  aber  Gussstahl  erwies  sich  zu  spröde  und 
Schmiedestahl  war  zu  weich;  es  veränderte  die  Form,  beides  war 
ausserdem  sehr  theuer;  eine  Stahlgranate  für  ein  Szölliges  Geschütz 
kam  auf  120 — 135  fl.  zu  stehen.  Eine  so  kostspielige  Kriegführung 
forderte  natürlich  allen  technischen  Scharfsinn  für  Erfindung  eines 
billigeren  Geschossmateriales  heraus. 

In  England  ist  dies  Problem  durch  Palliser,  in  Deutschland 
durch  Gruson  gelöst  worden.  Beide  produciren  ein  Gusseisen,  das 
eine  Glashärte  besitzt  und  in  Form  von  Granaten  mit  solider  Spitze 
jede  bisher  angewendete  Panzerung  durchdringt,  ohne  seine  Gestalt 
zu  verändern. 

Die  Marinen  der  anderen  Mächte  geben  indess  den  Stahl- 
granaten den  Vorzug. 

Nach  den  angestellten  Versuchen  bedingt  auch  die  Gestaltung 
der    Geschosse    in   gewissem    Grade    ihre    Durchschlagskraft.    Ihre 
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ünstigste  Form  ist  ein  Cylinder  mit  gewölbter  (ogivaler)  Spitze. 
Js  vortheilhafteste  Länge  sind  2.3 — 2.^  Kaliber  gefunden  und  die 
Wölbung  der  Spitze  ist  mit  einem  Radius  von  2  Kaliber  Länge 
eschrieben.  Bei  dem  Sö.^®"*  Geschütze  ist  mithin  das  Geschoss  circa 
"*  lang. 

Xeben  den  Geschützrohren  und  Geschossen  hat  auch  die 
[onstruktion  der  Kaperte  der  Technik  grosse  Schwierigkeiten 
ereitet,  die  theilweise  noch  nicht  vollständig  überwunden  sind. 

Zur  Zeit  der  glatten  Kanonen  älteren  Modells,  die  mit  einem 
tohrgewichte  von  60 — 60  Centnem  abschlössen,  war  das  gewöhnliche 
ireitseit-Rapert  aus  Eichen-  oder  TJlmenbohlen  und  mit  vier 
Uockrädem  für  alle  Zwecke  ausreichend.  Dasselbe  vereinte  die 
lothwendige  Stärke  mit  Stabilität,  Beweglichkeit  und  Einfachheit 
1er  Konstruktion.  Es  hatte  seine  Mängel,  die  man  von  Zeit  zu  Zeit 
tu  verbessern  bemüht  war,  aber  man  musste  dann  stets  eine  der 
obigen  wesentlichen  Eigenschaften  opfern  und  kehrte,  deshalb  immer 
wieder  zu  der  alten  Eorm  zurück,  die  seit  Jahrhunderten  nur  geringe 
Modifikationen  erlitten  hat. 

In  den  Batterien  existirten  diese  vierrädrigen  Holz-Raperte  bis 
vor  Kurzem  noch.  Mit  dem  Ersätze  der  früheren  glatten  Geschütze 
durch  gezogene  wurden  jedoch  auch  gleichzeitig  eiserne  Raperte 
neuester  Konstruktion  eingeführt. 

Den  früher  gebräuchlichen  Ladungen  waren  diese  Raperte 
gewachsen,  und  ihr  Rücklauf  wurde  durch  ein  starkes  Tau,  das 
Brooktau,  gehemmt,  das  durch  einen  am  hinteren  Theile  des 
Geschützes  angegossenen  Brookring  gezogen  und  mit  seinen 
beiden  Enden  in  den  Brookbolzen  zu  jeder  Seite  der  Kanonen- 
pforte  befestigt  war.  Die  Länge  der  Brooktaue  war  so  bemessen, 
dass  die  beim  Feuern  ausserhalb  der  Pforte  befindliche  Geschütz- 
mündung  nach  dem  Rücklaufe  etwa  SO""™  innerhalb  der  Pforte 
stand,  um  das  Wiederladen  zu  gestatten.  An  Bord  wurde  das 
Kapert  mittels  Seitentaljen  (Flaschenzügen)  geholt,  die  Seiten- 
richtung gab  man  ihm  mit  Hilfe  von  Handspaken  (Hebebäumen), 
die  man  hinten  unter  ihre  Wände  stemmte,  unterstützt  von  einer 
der  Seitentaljen.  Die  Höhenrichtung  regulirte  man  durch  Keile,  die 
unter  das  von  den  Handspaken  zuvor  gehobene  Bodenstück  des 
Qeschützes  geschoben  wurden. 

Die  Marine.  S.  Aafl.  12 
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Dieser  MeehanismiLS  reichte  aus,  um  mit  14 — 16  Ihmi  Bedie- 
nong  die  schwersten  Geschütze  älteren  Modells  unter  allen  Um- 
ständen schnell  nnd  ohne  zu  grosse  Anstrengung  zu  bedienen. 

Die  9-  und  lOzöUigen  Bombengeschätze,  deren  Pulrerladung 
bis  zu  15  Pfund  wuchs,  machten  schon  mehr  Schwierigkeiten,  sowohl 
hinsichtlich  ihres  Säcklaufes,  als  ihrer  Beweglichkeit,  und  man 
musste  zu  ihrer  Beseitigung  die  erwähnten  PiTot-Schlitten-Baperte 
erfinden.  Als  aber  die  Ladungen  immer  grösser  wurden,  wuchs  auch 
der  Säcklauf  so  bedeutend,  dass  die  weiter  oben  beschriebenen 
KompressTorrichtungen  nicht  mehr  genügten.  Eine  Vermehrung  der 
Beibung  wurde  nothwendig.  um  dem  Bückstosse  der  eiplodirten 
Pulveriadung  entgegenzuwirken,  aber  gerade  diese  grössere  Friktion 
liess  sich  schwer  herrorbrinsren. 

Schütten  und  Baperte  werden  bei  allen  Kalibern  jetzt  von 
fiisen  s^^fertigt«  well  es  riel  haltbarer  und  demgemäss  auch  billiger 
als  Holz  ist.  und  ebenso  hat  man  zur  Erzeugung  grösserer  Beibung 
ein  System  Ton  Eisenplatten  benutzt. 

Zwischen  den  Laufschwellen  des  Schlittens,  auf  welchen  das 
Bapert  sich  bewegt .  sind  Tom  und  hinten  eiserne  Querbolzen 
angebracht,  welche  beide  sechs  in  Hochkante  liegende  und  rerschieb- 
bare  eiserne  Schienen  von  etwa  25*"  Stärke  und  IQH — 152"'"'  Höhe 
tragen.  Die  untere  Kante  des  Bapertes  trägt  eine  um  eins  grössere 
Zahl  ähnlicher,  aber  kürzerer  Schienen,  welche  zwischen  die  Schienen 
des  Schlittens  greifen.  Eine  SchraubenTorrichtui^  presst  aUe  mehr 
oder  minder  zusammen,  und  es  entstehen  dadurch  12  Beibungsflächen. 
mit  deren  Hilfe  es  ^relungen  ist.  die  schweren  Geschütze  einiger- 
masseu  festiuhalteu  und  den  Kücklauf  zu  hemmen.  Obwohl  diese 
Kompressen.  >»  eiche  nach  ihrem  Ertinder  Armstrong  benannt  werden, 
noch  manche  Mängel  auf^A^  eisen  und  man  n«.vh  immer  damit  experi- 
meutirt.    hat    mau    sie    iu    Krmai^rlung  besserer  überall  eingeführt. 

Uei  der  luiiuU Artillerie  keuut  man  diese  Schwierigkeiten  nicht. 
Die  sch>i\or\ni  Festuu^s-vieschutie  ruhen  auf  Bahmen.  aber  man  stellt 
dertUi  hinteres  Kiule  beliebig  hoch  und  lässt  die  zurücklaufenden 
lieschütÄo  bergan  >rehciu  >fcvHlurv*h  sie  sich  bald  von  selbst  hemmen. 
Au  Uoi\l  U^sst  5iicU  vUese  Methode  jedosh  w,*^ii  der  Bewegungen 
des  SohirtVji  nicht  »ustUhreu.  Vr;ife  3.  B.  das  Zubordlaufen  eines 
ui^ehouuutou     r»o:svUut^c^    \ou    i^O    Oeixüaer    Gewicht     mit    einer 
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abwärts  gehenden  Bewegung,  des  Schiffes  zusammen,  so  würde  das 
Moment  dieser  schweren  Masse  Alles  zerschmettern,  was  ihr  im 
^ege  stände.  Man  muss  daher  sichere  Mittel  haben,  um  das  beweg- 
liche Rapert  mit  dem  feststehenden  Schlitten  auf  das  Zuverlässigste 
zu  verbinden,  ohne  dadurch  aber  der  Beweglichkeit  des  ersteren 
irgendwie  hindernd  entgegenzutreten.  Bis  jetzt  ist  dies,  wie  bemerkt, 
der  Marine  noch  nicht  vollkommen  gelungen. 

Um  das  nach  dem  Schusse  zurückgelaufene  Geschütz  sehr 
schweren  Kalibers  auf  dem  Schlitten  wieder  vorzubringen,  genügen 
die  Seitentaljen  nicht  mehr,  und  man  hat  bei  den  27°™  Geschützen 
in  der  englischen,  französischen  und  russischen  Marine  zu  einem 
Rädertriebwerke  mit  Kurbeln  greifen  müssen,  das  eine  Kette  ohne 
Ende  mit  rechteckigen  Gliedern  treibt.  Diese  Glieder  greifen  in 
die  Zähne  einer  vorn  und  hinten  zwischen  den  Schlittenwänden 
angebrachten  Welle,  so  dass  mit  der  Bewegung  zugleich  stets  eine 
Hemmung  verbunden  ist.  Soll  das  Geschütz  vor  oder  rückwärts 
gebracht  werden,  so  presst  man  den  oberen  Theil  der  Kette  durch 
eine  Hebelvorrichtung  gegen  die  untere  Fläche  des  ßapertes,  wo  die 
Glieder  ebenfalls  in  Zähne  greifen  und  dadurch  eine  Verbindung 
z^ivischen  Triebwerk  und  Kapert  herstellen. 

Soll  das  Geschütz  dagegen  abgefeuert  werden,  so  löst  man 
diese  Verbindung,  die  Kette  fällt  auf  den  Boden  des  Schlittens  imd 
der  Rücklauf  wird  nur  durch  die  Kompressvorrichtung  allmählich 
gehemmt. 

Die  Höhenrichtung  giebt  man  den  kleineren  Geschützen  mit 
der  Richtspindel.  Vom  2r"*  Geschütz  aufwärts  reicht  diese  jedoch 
nicht  mehr  aus  und  sind  zu  diesem  Zwecke  gezahnte  Kreisbogen 
^n  das  Bodenstück  geschraubt,  in  welche  ein  Triebwerk  mit 
Kliirbel  greift. 

So  häufen  sich  bei  Vergrösserung  der  Geschütze  die  Schwie- 
rtgkeiten  nach  allen  Eichtungen,  und  die  Technik  ist  noch  nicht 
^in  Stande  gewesen,  den  in  dieser  Beziehung  an  sie  gestellten 
Anforderungen  vollständig  zu  genügen.  Immerhin  hat  sie  aber  schon, 
Staunenswerthes  geleistet,  und  man  muss  es  gesehen  haben,  um 
zu  glauben,  dass  16  Mann,  welche  früher  zur  Bedienung  eines 
50—60  Centner  schweren  Geschützes  gehörten,  jetzt  ein  9zölliges 
Geschütz  von  dem  fast  fünffachen  Gewichte  mit  Hilfe   mechanischer 

12* 
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Vi^rriolitaiur^n  mit  derselben  Leichtigkeit  bedienen,  wie  jenes,  and 
aus  die:>en  Kolossen  bei  nicht  zu  heftig  bewegter  See  in  10  Minnten 
lehn  Schüsse  feuern,  obwohl  auch  der  Tnnspon  der  Munition  ein 
$;uu  runderer  geworden  ist.  Eine  40 — 50pfundige  Earduse  lisst 
sich  ivar  immer  noch  verhältnissmissig  leicht  und  schnell  Ton  den 
]\Ll\eTk;immem  ujich  den  Geschützen  schaffen,  aber  ein  200-  bis 
^i>Opl'i^ndig>^s  Oeschoss  lisst  sich  nicht  so  ohne  weiteres  unter  den 
Arm  nehmen,  wie  nüher  ein  Sdpfundiges. 

Indessen  reichen  auch  diese  Yorrichtungen  nicht  mehr  aus. 
wexm  man  die  neuesten  Riesen-äeschutze  in  Be^TMht  zi^t.  Diese 
Kolwsse.  wekhe  SO — 100  Tv^nnea  schwei>f  Bohre  kabes.  kannten 
ledt  Wiifedverkv^n  nur  ausserorientlich  lastrs^am  bedienx  w^den.  was 
W:  S<^fs;c^ch'^:ien  um>\^weaig\^r  aa^r^i.  als  hSer  die  Eignung 
i*T  ss'^licks;  riS\*Ä^a  Ahcabe  xoa  £n:  f*iie2iea  Schissen  Ton 
hcjr>  »^rrtor«hi>ier  R->ae'*:5aa:  is5.  Sc^>s  »n  dea  12-iMler  ist  nach  der 
x^'rcTwi^£:T^2:  >l4X>fr  ect  ixr  s^eitr  ia;Kjrs;ufr^  Fe«n^  Beglich.  Die 
xy^rs^-ii^ieÄCÄ  ai  K.ri  ^  MVjLSTATiOX  ax5€:«iC£ineK  TersiKhe 
«ttcn^fiL.  >Äis>  seCV4  :ii:4  Axt'Vkcicv  alj«r  nr  Disyföi»  stakenden 
K:nk^^  x:r!C  x:tV{r  s^ar  ri::i:>s^^:fMi  V^nl2zi^!ü$«Hz  «x  wizksunes  Feuer 
*fc  ^,t-f^*it:^f  xxi*  jojifc^  üs  äh  j*e  •fCKUL  ScSl-xn**  f«  7  oder 
S  M'OKtfivii  -^r»?!^  ^Yowfit  k?ii3»f.  In  EatfCäG*  «ort**  säÄ  ak«r 

x^fw^^-fctfci^a  Sx5±j-sn*  i^^tjj^  ax:  3t::a»if;^:»UlS  li^  lEaaii^HL  <f»IJkim.  ein 

Jfei^'ijjixiYii  .Ä  xyLx^i?  :,>c.  £^  :2?c  iiar.  Ck55>  mftMr  s>Hii£Mft  Tczmlh- 

^•;'r  \»-,vvviic-v   XLvi:   <^i:*?viiiwc   n-rwa  irtfrff  ^    Cks?^  aisi  Ä  st  den 

isiX  lUvt  X:^*;  ii.'y  vxit-itt  ;c*\\v>wcr:(i  \iaiH*r  iQGip>MHr  jue  F««er- 
^\cvva'%  <i^r^v,.v  i>»i«.a;iivii    >xk'f    i]tv«    1,101    i»r  3*Wtfttinig$iMuai  und 
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zur   zVringenden    Nothwendlgkeit.     Eine    möglichst    grosse     Feuer- 
iJchnelligkeit   und    die   möglichste   Restringirung  des   zur  Aufnahme 
der  Geschütze  und   zur  Durchführung  der  Bedienung  erforderlichen 
Kaumes   ist   das   Ziel  dieser  Aenderung,   das   gegenwärtig  auf  das 
Eifrigste  verfolgt  wird.  Man  geht  hierbei  von  dem  Principe  aus,  die 
Kraft  der  Bedienungsleute  durch  Maschinenkraft  zu  ersetzen,  so  dass 
nur    solche   Verrichtungen,    zu    deren   Besorgung    die    menschliche 
Intelligenz    unerlässlich    ist    —    wie    z.   B.    die    Bethätigung    von 
Ventüen   u.   dgl.   —   von  Leuten  ausgeführt  werden  sollen,  während 
alle   erheblichen   Arbeitsleistungen   von   der   motorischen  Kraft   des 
Dampfes  und  des   Wassers  verrichtet  werden,   die,   in  reichlichem 
Masse    fliessend,    zu  jedem   beliebigen    Grade    gesteigert,  zur  Be- 
wältigung jeder  beliebigen  Last  dienstbar  gemacht  werden  kann.  Die 
38  Tonnen-Geschütze  des  englischen  Thurmschiffes  THÜNDEBER,  die 
81  Tonnen-Geschütze  des  INFLEXIBLE  und  endlich  die  100  Tonnen-     , 
Geschütze  der  italienischen  Thurmschiflfe  DUILIO  und  DANDOLO  werden 
bereits    mit    solchen,   vom    englischen   Civil-Ingenieur  Bendel  kon- 
struirten   Vorrichtungen   versehen,    die    es    ermöglichen  sollen,    die 
genannten  Monstre-Geschütze  mit  blos  10  Mann   schneller  und  mit 
weniger  Anstrengung  zu  bedienen,  als  etwa  die  Geschütze  der  DEVA- 
STATION,  deren   35  Tonnen  schwere  Geschütze  Abtheilungen  von  je 
40  Mann   zur   Bedienung    nothwendig    haben.     Welch'    bedeutende 
Kaum-Ersparniss  endlich  aus  der  Anwendung  der  gedachten  Vorrich- 
tungen resultirt,  geht  am  besten  daraus  hervor,  dass  in  den  Thürmen 
des  DUILIO  und  DANDOLO,    deren  innere  Weite  nur   T.^""  beträgt, 
3©  2  Geschütze  von  10""  Länge  und   2™  Dicke  placirt  werden  und 
darin    nebst    einer   gesicherten   Aufstellung    auch    genügend   Baum 
finden,  um  alle  zur  Bedienung  erforderlichen  Bewegungen  und  Vor- 
richtungen in  bequemer  Weise  ausführen  zu  lassen. 

Da  in  neuester  Zeit  nur  noch  Granaten  an  Bord  gegeben 
werden,  deren  unzeitige  Explosion  die  schrecklichsten  Folgen  nach 
sich  ziehen  würde,  so  müssen  für  deren  Unterbringung  besonders 
sichere  Räume,  die  Granatenkammern,  hergerichtet  werden.  Diese 
befinden  sich  deshalb,  ebenso  wie  die  Pulverkammern,  im 
untersten  Schiffsräume  und  so  tief  unter  der  Wasserlinie,  dass  sie 
im  Gefechte  gegen  die  Gefahr  einschlagender  Geschosse  möglichst 
gesichert  sind. 
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In  grj^sseren  Schiffen  hatte  man  *  gewöhnlich  zwei  Granäten- 
kammern.  Da  jedoch  an  Stelle  der  früheren  YoUgeschosse  jetzt  nnr 
Granaten  treten,  so  beginnt  man  deren  mehrere  (3 — 4)  zu  bauen. 
Trotzdem  bleibt  der  Weg  Ton  den  Kammern  bis  zu  den  Geschützen 
in  der  Batterie  immer  ein  weiter«  und  da  sich  die  schweren 
Geschosse  nicht  gut  tragen  lassen,  so  werden  sie  durch  besondere 
Oeflhungen  zwischen  den  Geschützen  in  die  Batterie  mittels  Takeln 
geheisst.  im  Zwischendecke  unter  die  OefFnungen  aber  auf  kleinen 
Wagen  mit  Blockrädem  geschafft. 

Für  einen  bequemen  Transport  der  Geschosse  in   der   Batterie 
hat  man  an  Bord   einiger  Panzerschiffe  eine   sehr   sinnreiche«  Zeit 
und  namentlich  Menschen  sparende  Einrichtung  getroffen.  Unter  dem 
Decke  der  Batterie  ist  hinter  den  Geschützen  entlang  eine  Eisenbahn 
angebracht,  an  welcher  Bollen  mit  Haken  laufen.  Die  Geschosse  werden 
Tom   und  hinten    in  der  Batterie    durch   bestimmte   OeShungen  in 
eisernen  Mulden,  den   Geschosstragen,  aus  dem  Zwischendecke 
geheisst.  mit  den  Tragen  an  die  Bollen  der  Eisenbahn   gehängt  und 
ohne  Mühe  durch  einen  Mann  bis  unmittelbar  hinter  das    Geschütz 
geschoben ,    welches    derselben    ^rerade   bedarf,    während    die   leeren 
Mulden  wieder  zurückgetrairen   werden.   Auf  manchen   Schiffen    sind 
diese  Eisenbahnen   unter  der  Batterie  im  Zwischendecke   angebracht 
und  die  Geschosse  werden  bis  an  die  zwischen  je   zwei   Geschützen 
befindlichen  und  zu  diesem  Zwecke  gemachten  Oeffhungen   gefahren, 
durch  die  man  sie  dann  in  die  Batterie  heisst. 

Das  Pulver  ist  in  den  Pulverkammern  verstaut*  von  denen 
sich  in  jedem  grv»sseren  Schiffe  zwei,  eine  vor.  iüe  andere  hinter 
der  Maschine  betindeiu  Sie  sind  baulich  so  viel  wie  m^lich  gegen 
jede  Fewersgefahr  vresichert.  mit  Zink  ausgeschlagen  und  haben  eine 
Vorrichtung,  um  im  Nothf;Älle  unter  Wasser  gesetzt  werden  zu  können. 
Sie  wer\len  durch  dicke  iUasscheiben  mittels  Leuchtern  mit  starken 
Reflektv^ren  von  Aussen  erleuchtet,  wenu  darin  zu  thon  ist,  dürfen 
aber  nur  mit  Krlaubniss  des  Kommandanten  geöffnet  werden.  Die 
Schlüssel  befinden  sich  in  der  Verwahmug  des  ersten  Offieiers.  und 
nur  die  Feuerwerker  mit  bestimmten  Leuten  haben  zu  ihnen  Zutritt. 

I>a  ein  in  l>ienst  >:estelltes  Schiff  jeilen  Augenblick  schlag- 
fertig sein  soll,  weil  es  auf  seineu  Fahrten  in  die  Lage  kommen 
kann,   die   seinem  lande  i^rcutachte   Krie^iserilinüii:  erjt  durch  einen 
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Angriff  seitens  eines  feindlichen  Schiffes  zu  erfahren,  auch  Pulver- 
arbeiten an  Bord  als  gefährlich  vermieden '  werden  müssen,  so 
liekommt  es  fast  nur  fertig  gemachte  Kardusen  mit,  deren  Zahl 
sich,  ebenso  wie  die  der  Geschosse,  auf  ungefähr  100  Stück  pro 
Oe schütz  belauft  Die  Eardusen  sind  in  Kasten,  früher  aus  Zink 
oder  einer  Komposition  von  Kupfer  und  Zinn,  jetzt  meist  nur  aus 
Kupfer  gefertigt  und  mit  wasserdicht  schliessendem  Deckel  versehen, 
verzackt,  um  sie  vor  Feuchtigkeit  zu  bewahren. 

Bei  den  glatten  Bohren  hatte  man  zweierlei  Ladung,  eine 
grosse  und  eine  kleine,  um  für  grosse  und  kleine  Entfernungen 
verwendet  zu  werden,  ebenso  alle  möglichen  Geschosse,  Vollkugeln, 
Granaten,  Shrapnels,  mit  Blei  gefüllte  Bomben  und  Kartätschen, 
von  denen  verschiedene  Geschossarten  wieder  besondere  Pulverladungen 
erforderten,  d.  h.  man  suchte  früher  für  alle  möglichen  Fälle  zu 
sorgen.  Dies  Princip  ist  jedoch  ein  unrichtiges  und  bringt  nur 
Verwirrung  an  Bord.  Bei  der  grossen  Schnelligkeit,  mit  der 
kämpfende  Dampfschiffe  sich  entgegen  und  an  einander  vorbeilaufen, 
wechseln  die  Entfernungen  so  schnell,  dass  der  Nutzen  einer  solchen 
Unterscheidung  von  Ladungen  in  der  Praxis  illusorisch  wird. 

In  jeder  Marine  sollte  als  Grundsatz  gelten,  nur  ein  Kaliber 
auf  derselben  Batterie,  für  dieses  nur  eine  Ladung,  und  womöglich 
auch  nur  ein  Geschoss  zu  haben,  um  die  Gefechtsverhältnisse  so 
viel  wie  möglich  zu  vereinfachen.  Der  Zweck  der  Schiffsgeschütze 
ist  vor  Allem,  feindliche  Fahrzeuge  auf  schnellste  Weise  kampfunfähig 
zu  machen.  Man  wähle  deshalb  aus  dem  disponiblen  Materiale  das- 
jenige Geschütz,  Geschoss  und  diejenige  Ladung,  welche  im  Stande  sind, 
diesen  Zweck  am  ehesten  zu  erfüllen,  und  bewaffno  damit  die  Schiffe, 
gebe  den  grösseren  mehr,  den  kleineren  weniger  Kanonen,  aber  immer  die 
wirksamsten,  und  baue  die  Schiffe  nach  den  Geschützen,  aber  nicht 
umgekehrt.  Gepanzerte  und  ungepanzerte  Schiffe  mögen  dabei 
geschieden  werden,  weil  sie  verschiedene  Zwecke  haben. 

Im  Vergleiche  zu  früheren  Zeiten  sind  in  dieser  Kichtung 
freilich  schon  anerkennungswerthe  Fortschritte  gemacht,  aber  in 
Beziehung  auf  Mannigfaltigkeit  der  Geschosse  herrscht  der  Zopf 
noch  am  meisten  in  England. 

Ausser  den  Batterie-  und  Deckgeschützen  giebt  es  an  Bord 
noch  Boots-  und  Landungsgeschütze.  Ihre  nähere   Beschreibung  soll 
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jedoch  hier  nicht  weiter  Platz  greifen,  da  sie  mit  den  Geschützen 
der  Land- Artillerie  übereinstimmen  und  sie  weder  Bedeutung  haben 
noch  irgend  ein  Interesse  bieten  gegenüber  den  Geschützriesen, 
welche  mit  tobender  Gewalt  Epoche  machen  und  deren  aus- 
führlichere Besprechung  deshalb  dem  Leser  nicht  unerwünscht 
gewesen  sein  dürfte. 

Die  am  Schlüsse  des  Buches  befindlichen  Geschütztabellen 
enthalten  die  wichtigsten  Daten  der  gebräuchlichsten  Marine- 
Geschütze. 

Wie  niedlich  schreibt  es  sich  aber  nach  den  vorangegangenen 
Darlegungen  und  wird  es  sich  lesen  von  Flinten,  Kevolrem. 
Enterbeilen,  Entersäbeln  und  Enterpicken!  Gleichwohl  kann  die 
Schiflfs-Equipage  sie  nicht  entbehren  und  sie  wollen  auch  an  Bord 
mit  Liebe  und  Sorgfalt  behandelt  werden,  weil  sie  der  Person  zu 
ihrem  Kechte  verhelfen,  sie  streitbar  machen  und  bei  Enterungen 
und  Landungen  zur  Verwendung  kommen.  Die  Enterbeile  sind  noch 
von  früher  her  beibehalten,  als  die  Taktik  des  Entems  mehr  ausgeübt 
wurde.  Sie  endigen  auf  ihrer  Eückseite  in  eine  starke  Spitze.  Wenn 
Boote  oder  ein  niedriges  Schiflf  ein  höheres  enterten,  so  wurde  die 
Spitze  des  Beiles  in  die  Bordwand  geschlagen,  um  den  Enterem  als 
Stützpunkt  für  die  Füsse  beim  Erklettern  der  Wand  zu  dienwi.  Mit 
der  Schärfe  hieb  man  dagegen  die  Enternetze  durch,  mit  welchen 
im  Gefechte  das  Deck  umspannt  wurde,  um  die  feindlichen  Enterer 
von  der  Besitznahme  des  Decks  abzuhalten.  Mit  den  Enterpicken 
vertheidigte  man  die  Geschützpforten  gegen  Eindringen  der  Enterer. 

Für  die  moderne  See-Kriegführung,  deren  Entscheidung  fast 
lediglich  der  Geschützkampf  oder  das  gegenseitige  Anrennen  giebt, 
haben  Beile  und  Picken  sehr  wenig  Werth  mehr.  Bei  Landungen  und 
in  Booten  sind  sie  jedoch  immer  noch  zu  gebrauchen  und  deshalb 
noch  nicht  ausgemerzt.  Die  Handwaffen  sind  fast  sämmtlich  in  der 
Batterie,  oder,  wo  solche  nicht  existirt,  wenigstens  unter  Deck 
angebracht,  und  zwar  so,  dass  sie  den  Mannschaften  möglichst 
nahe  und  bequem  zur  Hand  sind,  wenn  diese  bei  ihren  Geschützen 
stehen.  Die  Vertheilung  der  Equipage  an  den  Kanonen,  die  soge- 
nannte Gefechtsrolle,  ist  nämlich  die  Grundlage  für  alle  Manöver 
an  Bord.  Der  einzelne  Mann  schläft,  isst,  exercirt  mit  Segeln  u.  s.  w. 
immer  möglichst  nahe  dem  Geschütze,  dessen  Bedienung  er  zugetheilt 
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ist.  und  deshalb  befinden  sieh  auch  seine  Handwaffen  in  der 
Xähe  desselben. 

Xach  der  Beschreibung  der  Bewaffnung  des  Schiffes,  mit 
welcher  die  Ehre  der  Flagge  aufrecht  erhalten  werden  soll,  folgt  die 
der  Flaggen  und  Signale. 

Jede  Nation  hat  ihre  eigene  Flagge,  durch  welche  ihre  Schiffe 
auf  der  See,  sowie  im  Hafen  von  anderen  unterschieden  und  die 
entweder  an  der  Spitze  der  Besahngaffel  oder  an  einem  am  Heck 
des  Schiffes  aufgepflanzten  Flaggenstocke  geheisst  wird.  Die 
angehängte  Tafel  zeigt  die  Flaggen  der  seefahrenden  Nationen. 

Nicht  als  blosser  Schmuck  dient  die  Flagge  dem  Schiffe, 
sondern  sie  wird  als  Palladium  desselben  betrachtet,  und  mit  eifer- 
süchtiger Aufmerksamkeit  von  Denen  überwacht,  deren  Pflicht  es  ist, 
die  Ehre  derselben  im  eigenen  Lande,  sowie  unter  fremden  Nationen 
zu  behaupten. 

Der  ihnen  gebührende  Pomp  umgiebt  an  Bord  die  nationalen 
Flaggen,  die  sonst  nur  fast  unbeachtet  über  den  Wällen  der 
Festungen  während  der  langen  Friedensjahre  wehen,  auf  dem 
kreuzenden  Schiffe  aber  eine  wichtige  Bedeutung  erhalten. 

Segelt  das  Schiff  allein  auf  hoher  See,  ohne  andere  Schiffe 
oder  Festungswerke  in  Sicht  zu  haben,  so  wird  die  Flagge,  um  sie 
zu  schonen,  niedergeholt.  Zeigen  sich  aber  andere  Schiffe,  so  soll 
sie  geheisst  werden,  und  dient  zur  Aufforderung  an  die  Anderen, 
auch  ihre  Flagge  zu  zeigen.  Jeder  Eauffahrer  ist,  in  Kriegszeiten 
wenigstens,  verpflichtet,  wenn  er  in  Sicht  eines  Kriegsschiffes  segelt, 
seine  Flagge  zu  heissen,  widrigenfalls  das  Kriegsschiff  es  mittels 
eines  Kanonenschusses  fordert.  —  In  Sicht  von  Festungswerken,  auf 
denen  die  Nationalflagge  weht,  hat  jedes  Schiff  seine  Flagge  zu 
heissen,  und  setzt  sich,  wenn  es  diese  Vorschrift  nicht  befolgt, 
den  Gefahren  aus,  im  Schussbereiche  der  Festung  angeschossen  zu 
werden.  —  Kommando  flaggen  werden  von  Denen,  die  sie  nicht 
fuhren,  immer  salutirt,  und  zwar  je  nach  dem  Bange  und  nach  den 
hierüber  bestehenden  Salut-Beglements. 

^^lr  unter  der  eigenen  Nationalflagge  darf  sich  ein  Schiff 
schlagen;  ja,  man  würde  sich  des  Verbrechens  der  Piraterie  und  des 
Verrathes  schuldig  machen,  wenn  man  unter  falscher  Flagge  ein 
Schiff  angreifen  wollte. 
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KaufTahrer  salntiren  durch  dreimaliges  Auf-  md  Niederholen 
der  FLigge  die  ihnen  begegnenden  Eriegssehiffe. 

Durch  dis  Streichen  der  Flag?e.  d.  L  das  ginzliche  Einnehmen 
derselben,  zeigt  da^  Schiff  an.  dass  es  sich  ergeben  habe,  womit 
das  Gefecht  als  geendigt  angesehen  wird:  gegen  alle  S*e-Krieg?- 
regeln  ist  es.  wenn  noch  nachher  geschossen  wird:  mehrmals  jedoch 
geschah  es.  dass  ein  Schiff  seine  Flagge  strich  und  spater, 
dieselbe  von  Neuem  heissend.  den  Kamp>f  wiederum  begann,  wie 
es  unter  anderen  in  den  Schlachten  tou  Abuldr  und  Nararin  der 
Fall  war. 

Nur  lu  hiuäg  entstanden  Streitigkeiten  wegen  Termutheter 
Beleidigung  der  Fla^sre.  die  in  neuerer  Zeit  jed»>ch  fiist  immer 
gutlich  beseitigt  wurden. 

Bei  festlichen  Gelegenheiten  werden  die  Schiffe  beflaggt  •>ier 
heissen  die  Flaggengala  —  das  heisst.  sie  schmucken  sich  von 
der  Spitze  der  Besahngaffel  über  die  Toppen  der  Ober-Bramstengen 
nach  der  Spitze  des  EluTerbaumes  «>der  Tom  Topp  der  Ober-Bram- 
stengen  nach  den  Raan«vken  bis  henmrer  auf  das  Deck  an  beiden 
Seiten  mit  den  Signaläaggeo. 

Die  halbstocks  geheisste.  d.  L  die  balbau^ez«>gene  Flagge 
zeigt  einen  Todesfall  an  B*>Di  an:  die  verkehrt  angezogene  oder 
in  der  Mitte  zusammengebundene  Flagge,  in  Schau,  deutet  an. 
dass  man  Hilfe  bedürftig  sei.  auf  w.^khes  allgemwi  bekannte 
Zeichen  ein  anderes  Schiff  schnell  seinea  Kurs  verlasst  und.  Hilfe 
bringend,  heransegelt. 

Die  Flaggen  sind  von  leicht  geweb:.»ni.  w*>IIen^m  Z^^uge. 
Flaggentuch  genannt,  mehr  brei:  als  i'X'h  angefertigt:  ihre 
schuiiilerx*  Seite,  au  der  sie  geheiss:  w«?rden.  ist  mit  Segeltuch 
eingefasst.  in  >fcelches  eine  dünne  Leiae  eiigenik^  ist.  mittels  der 
sie  am  Flaggeufall  befestigt  werden. 

Ausser  der  Nationalflagge  wir^i  im  Hafen  noch  eine 
kleinere.  i^C^sch  oder  Kugtla^^M»  geoanat.  a^wU  iem  Flagge&sto^ke  des 
Kugs\Miets  aufgeiv^gxuu  iu  einigen  Staa:<?a  a:i:erscheidet  sich  diese 
\ou  der  NatiottaWagge  hiusichtach  i-er  Farbe  lad  Z^^knun«;.  in 
anderx^u  ist  ^ie  ihr  gleich.  Nur  Krtegssoi:f^  für«a  di^  G^s^h.  Die 
Gv^svh  >Äinl  nur  \or  At\ler  aut5ce>:^fvk: :  al,:?  ji  W^ss^r  liegenden 
BxH^te  vle^  Schiffes  t\\hr^ni  silsvUuu  c^ecf^iV.s  ,ir?  FjfcQcen. 
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Ein  jedes  Kriegsschiff,  welches  weder  eine  Admiralsflagge, 
noch  einen  Kommodorstander  führt,  lässt  vom  Topp  des  Gross- 
mastes einen  Wimpel  fliegen,  welcher  das  Kommandozeichen  des 
das  SchiflF  kommandirenden  Officiers  und  das  ünter-scheidungs- 
zeichen  zwischen  Kriegs-  und  Handelsschiffen  ist.  Auch  in  den 
Booten  weht  vorn  dieser  Wimpel,  wenn  sich  der  Kommandant  des 
Schiffes  im  Boote  befindet. 

Die  grosse  Nationalflagge  hat  etwa  die  Länge  des  Hauptbalkens 
als  Breite  und  zwei  Drittel  als  Höhe;  die  zweite  hat  zwei  Drittel  der 
grossen,  die  kleine  die  Hälfte  und  die  Gösch  ein  Viertel  derselben. 
Die  Admiralsflaggen  haben  gewöhnlich  3™  Breite  und  2,/^  Höhe. 

Der  Stander,  das  Abzeichen  eines  Kommodor,  d.  h.  eines 
als  Geschwader-€hef  fungirenden  Kapitäns,  bildet  entweder  ein  läng- 
liches Dreieck,  dessen  Spitze  öfters  bis  in  die  Mitte  getheilt  ist, 
oder  eine  in  zwei  Zungen  ausgeschnittene  Flagge.  Die  Breite  beträgt 
gewöhnlich  3.,",  die  Höhe  1.,"™. 

Der  Wimpel  hat  die  doppelte  Länge  des  Hauptbalkens,  läuft  in 
eine  oder  zwei  Spitzen  aus  und  ist  am  oberen  Ende  ungeföhr  23'^'"  breit. 

Ausser  den  eigenen  Nationalflaggen  hat  jedes  Kriegsschiff  noch 
die  Flaggen  aller  seefahrenden  Nationen,  um  sich  derselben  beim 
Salutiren  oder  im  Falle  der  Noth  auch  dann  zu  bedienen,  wenn  der 
Feind  getäuscht  werden  soll;  noch  sind  alle  Flaggen,  Stander  und 
Wimpel  an  Bord,  die  zu  Signalen  gebraucht  werden. 

Um  sich  entfernten  Fahrzeugen  mittheilen  zu  können,  erfand 
man  die  Signale,  da  für  gewöhnlich  die  Möglichkeit,  von  einem 
Schiffe  zum  anderen  durch  Parlamentiren,  selbst  mittels  des  Sprach- 
rohrs, sich  verständlich  zu  machen,  wegfällt;  daher  werden  alle 
Befehle,  sowohl  im  Hafen,  als  auf  der  Khede  und  in  See,  den 
verschiedenen  Schiffen  durch  Signale  bekannt  gegeben. 

Man  theilt  sie  in  Tag-,  Nacht-   und  Nebelsignal e  ein. 

Eine  Verbindung  verschiedener  Flaggen,  Stander  und  Wimpel, 
welche  am  Topp  der  Masten  oder  einer  anderen  geeigneten  Stelle 
geheisst  werden,  bilden  die  Tagsignale.  Sie  müssen  einfach 
nml  deutlich  sein,  um  bei  schönem  Wetter  bis  auf  eine  Entfernung 
von  fünf  bis  sechs  Seemeilen  gesehen  imd  unterschieden  werden  zu 
können.  Deswegen  werden  sie  aus  besonders  grellen  und  abstechen- 
den Farben,   scharlachroth,  blau,   gelb   und  weiss  angefertigt. 
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Jede  Flotte  hat  ihr  eigenes  Signalsystem.  Es  wird  geheim 
gehalten  und  ist  so  eingerichtet,  dass  es  sich  augenblicklich  ändern 
lässt  und  dem  Feinde  unverständlich  wird,  wenn  ihm  vielleicht  ein 
Signalbuch  in  die  Hände  fallen  sollte. 

Den  Signalzeichen  legt  man  entweder  Ziflfem-  oder  Buch- 
stabenbedeutung bei.  Wählt  man  15  Buchstabenfiaggen,  so  erhält 
man  bei  Kombinationen  zu  Zweien,  Dreien  und  Vieren  eine  Summe 
von  über  30.000  Signalen;  die  Summe  *der  Zahlenöignale  ist  inner- 
halb der  Grenze  von  vier  gleichzeitig  an  einer  Leine  zu  heissenden 
Zeichen:  9999. 

Sollen  mehrere  Signale  an  derselben  Flaggenleine  aufgezogen 
werden,  so  befestigt  man  zwischen  den  einzelnen  Signalen  einen 
kleinen  Wimpel  ohne  Spitze,  der  als  Interpunktion  dient. 

Jedes  Schiflf  einer  Flotte  oder  eines  Geschwaders  hat  sein 
besonderes  Zeichen,  welches  ebenfalls  durch  eine  Zahl,  die  man  mit 
Signalflaggen  zusammensetzt ,  ausgedrückt  wird.  Nationalflaggen 
dürfen  zum  Signalisiren  nicht  benutzt  werden. 

Soll  ein  Signal  einem  besonderen  Schiffe  gemacht  werden, 
so  wird  dessen  Zeichen  oder  Nummer  über  oder  neben  jenem 
aufgezogen. 

Werden  durch  Signale  nur  Buchstaben,  Zahlen  oder  Kompass- 
striche angedeutet,  so  wird  dies  durch  ein  besonderes  Signal  zuvor 
angezeigt  und  alsdann  nach  einem  alphabetischen  Wörterbuch,  wo 
jede  Zahl  ein  Wort  oder  einen  Buchstaben  bedeutet,  signalisirt: 
ähnlich  ist  es,  wenn  es  sich  um  geheipie  Signale  handelt,  zu  denen 
nur  allein  der  Kommandant  den  Schlüssel  hat. 

Da  man  oft  genöthigt  ist,  mehrere  Fragen  zu  stellen  oder 
verschiedene  Befehle  zu  geben,  so  muss  das  betreffende  Schifi*, 
ohne  weitere  Anfragen ,  schnell  bejahend  oder  verneinend  ant- 
worten. 

Das  Signalbuch  enthält  in  der  ersten  Spalte  seiner  Seiten 
die  Buchstaben  oder  Zahlen;  die  Bedeutung  der  Signale  folgt  in 
alphabetischer  Ordnung  daneben  geschrieben. 

Sobald  die  Nacht  und  Dämmerung  es  unmöglich  machen,  die 
Farben  der  Flaggen  zu  erkennen,  bedient  man  sich  der  Nacht- 
signale, die  mit  Laternen,  Kaketen,  bunten  und  Blickfeuem  und 
Kanonenschüssen    gegeben   werden,  die  sich  indessen   nicht    so    oft 
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als  die  Tagessignale  yerändem  lassen  und  deshalb  nicht  so  um- 
fassend als  diese  sein  können. 

Nebelsignale  giebt  man  durch  Kanonen-  und  Flinten- 
schüsse, Läuten  der  Glocken,  Trommeln  u.  dgl.;  die  letzteren 
dienen  eigentlich  nur  dazu,  die  bei  einander  segelnden  Schiffe 
von  der  Sichtung  ihrer  Kurse  zu  einander  in  Kenntniss  zu  setzen, 
um  die  Entfernung,  in  der  sie  sich  von  einander  befinden,  darnach 
zu  bemessen  und  so  das  Anstossen  zu  vermeiden.  Die  Dampfer 
bedienen  sich  überdies  der  Dampfpfeife  zu  diesem  Zwecke. 

Ein  neues  Signalsystem  ist  das  des  englischen  Seeofficiers 
Colomb,  das  die  grösste  Einfachheit  mit  der  möglichsten  Sicher- 
heit verbindet.  Sein  Princip  ist  nur  ein  Signalzeichen,  bei  Nacht 
eine  Laterne,  bei  Tage  ein  dunkler  Gegenstand,  der  so  eingerichtet 
ist,  dass  man  ihn  in  bestimmten  Intervallen  verschwinden  und 
wieder  erscheinen  lassen  kann;  bei  Nebel  endlich  wird  dieser 
Gegenstand  durch  den  Ton  eines  Nebelhornes  dargestellt,  kann 
jedoch  ebensogut  durch  die  Dampfpfeife  ersetzt  werden.  Das  von 
Colomb  gewählte  Tag-Signalzeichen  ist  eine  Trommel  von  Segeltuch 
die  an  einem  beliebigen  sichtbaren  Punkte  des  Schiffes  geheisst 
wird  und  zum  Zusammenklappen  eingerichtet  ist.  Dadurch  hat  man 
es  in  der  Hand,  die  Trommel  auf  eine  gewisse  Zeitdauer  als  dunkler 
Gegenstand  erscheinen  und  plötzlich  wieder  verschwinden  zu  lassen. 
Sind  nun  die  Mittel  gegeben,  durch  irgend  eine  Vorrichtung  die 
Dauer  des  Sichtbarseins  und  des  Verschwindens  auf  Sekimden  genau 
zu  regeln,  so  ist  damit  eine  ähnliche  Einrichtung  erzielt  wie  bei  dem 
elektrischen  Telegraphen,  und  durch  Kombinationen  jener  ,Blinke' 
kann  man  alle  möglichen  Zahlen  und  damit  auch  zugleich  alle  mög- 
lichen Signale  darstellen.  Eine  einfachere  Methode  des  Signalisirens 
ist  kaum  denkbar.  Bei  Tage  macht  man  die  Signale  einfach  mit  der 
Hand,  Nachts  jedoch  wird  eine  Maschinerie  benutzt,  um  jede  Un- 
sicherheit in  der  Dauer  der  Verdunklungen  und  Blinke  auszuschliessen. 

In  den  meisten  Marinen  ist  der  Colomb'sche  Apparat  seit 
einiger  Zeit  eingeführt  und  wahrscheinlich  wird  er  bald  in  all- 
gemeinen Gebrauch  kommen,  da  er  zu  viele  Vorzüge  vor  der  alten 
Methode  hat. 

Nach  einem  seit  1863  als  international  angenommenen  Gesetze 
müssen  alle  Schiffe  während  der  Nacht  verschieden  gefärbte  Laternen 
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an  bestimmtea  Plätzen  führen,  um  daran  sowohl  die  gegenseitige 
Position,  als  auch  zu  erkennen,  ob  das  begegnende  Schiff  ein  Segel- 
oder Dampfschiff  ist.  Dampfschiffe  führen  eine  weisse  Laterne  am 
Fockmaste,  die  den  ganzen  Horizont  beleuchtet,  an  Backbord  (links) 
ein  rothes,  an  Steuerbord  (rechts)  ein  grünes  Licht,  Segelschiffe 
nur  die  beiden  letzteren.  Diese  dürfen  ihren  Schein  nicht  hinter  den 
Querschnitt  des  Schiffes  werfen. 

Sieht  man  z.  B.  ein  weisses,  rothes  und  grünes  Licht  gleich- 
zeitig, so  kommt  ein  Dampfschiff  gerade  auf  uns  zu.  Sieht  man  nur 
ein  rothes  Licht,  so  ist  dies  ein  Segelschiff,  das  in  schräger  Sich- 
tung, und  zwar  von  rechts  nach  links,  sich  uns  nähert,  weil  wir 
seinen  Backbordbug  sehen. 

Ebenso  giebt  es  internationale  Gesetze  über  das  Ausweichen 
in  See.  Wer  dieselben  nicht  befolgt,  muss  bei  einer  Kollision  den 
Schaden  bezahlen.  Dieselben  lassen  sich  unter  folgenden  vier  Haupt- 
regeln zusammenfassen: 

1.  Wenn  sich  zwei  gleiche  Farben  begegnen,  so  setzt  ein  jedes 
Schiff  seinen  eigenen  Kurs  fort. 

2.  Wenn  ein  Schiff  gerade  vor  sich  nur  eine  Farbe  erblickt,  so 
hat  es  so  abzufallen,  dass  es  dem  entgegenkommenden  Fahr- 
zeuge dieselbe  Farbe  zeigt. 

3.  Wenn  ein  Schiff  gerade  vor  sich  beide  Farben  sieht,  so  hat 
es  nach  Steuerbord  auszuweichen;  sieht  es  dagegen  beide 
Farben  auf  der  Steuerbord-  oder  Backbordseite,  so  setzt  es 
seinen  eigenen  Kurs  weiter  fort. 

4.  Sobald  sich  zwei  verschiedene  Farben  entgegenkommen,  muss 
das  Schiff,  welches  Roth  in  Sicht  hat,  nach  Steuerbord  aus- 
weichen und  die  Maschine  anhalten;  das  andere  dagegen,  welches 
Grün  in  Sicht  hat,  setzt  seinen  Kurs  fort. 

Die  letzten  Gegenstände  der  Ausrüstung,  obgleich  die  wichtigsten, 
sind  das  Wasser  und  die  Lebensmittel.  Wie  weiter  oben 
bemerkt,  hat  man  jetzt  eiserne  Cistemen,  in  denen  das  Wasser  sich 
lange  gut  hält,  statt  der  so  viel  Platz  raubenden  Fässer  eingeführt. 
So  viel  nur  immer  möglich,  wird  von  dieser  so  nöthigen  Flüssigkeit 
eingeschifft,  damit  kein  Mangel  entstehe,  dem  auf  der  See  nur  dann 
abgeholfen  werden  kann,  wenn  sich  ein  Apparat  zum  Trinkbarmachen 
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des    Seewassers   an  Bord  befindet,   der  übrigens  jetzt   beinahe   auf 
allen  Schiffen  besteht. 

Die  Menge  der  Lebensmittel  wird  natürlich  durch  die  Anzahl 
der  Mannschaft  bestimmt,  wobei  sowohl  die  Länge  und  Dauer 
der  Keise,  als  auch  der  Ort  der  Bestimmung  derselben  in  Betracht 
kommen. 

Im  Allgemeinen  sind  jetzt  fast  alle  Nationen  darin  einig, 
die  Mannschaften,  durch  deren  Kräfte  das  Schiff  regiert  werden 
miiss,  gut  und  kräftig  zu  beköstigen.  Die  betrügerischen  Lieferungs- 
systeme früherer  Zeiten  sind  verschwunden  und  der  Matrose  wird 
Yorschriftsmässig  und  hinreichend  genährt. 

Die  einem  englischen  Matrosen  zu  verabreichenden  Lebensmittel, 
die  so  ziemlich  denen  anderer  Marinen  gleich  sind,  bestehen  in 
frischem  und  gesalzenem  Rind-  und  Schweinefleisch,  gutem  Zwieback, 
MehL  Reis,  Bohnen,  Erbsen,  Hafergrütze,  Butter,  Käse,  Kakao,  Thee, 
Zucker,  Essig,  Citronensaft ,  Branntwein  oder  Rum  und  Wein.  Im 
Hafen  erhält  der  Matrose  frisches  Fleisch,  frisches  Brot  und  grüne 
Gemüse.  Trockene  Gemüse,  als  Bohnen,  Erbsen  imd  Reis,  wechseln 
in  See  mit  Mehlspeisen  ab;  täglich  giebt  es  Fleisch.  Auf  vielen 
Schiffen  erhält  die  Mannschaft  statt  der  Mehlspeisen  zweimal  in  der 
Woche  frisches  Brot. 

Eine  Ration  ist  hinreichend,  den  Hunger  des  stärksten  Essers 
zu  befriedigen,  da  täglich  ausser  den  Gemüsen  öder  Mehlspeisen 
K%^^  Zwieback  und  0.^,^^  gesalzenes  Fleisch  für  jeden  Mann  geliefert 
werden. 

Die  Spirituosen  Getränke,  häufig  auch  vor  der  Vertheilung  mit 
Wasser  vermischt,  werden  unter  Aufsicht  eines  Officiers  an  jeden 
einzelnen  Mann  verabreicht,  um  Missbrauch  zu  verhüten. 

Dreimal  des  Tages  wird  gespeist  und  nach  jeder  Mahlzeit  Alles 
schnell  wieder  in  Ordnung  gebracht. 

Die  Mannschaft  wird  in  besondere  Menagen,  Backen  ge- 
nannt, zu  je  zehn  und  mehr  Mann  eingetheilt,  die  zusammen 
essen:  einer  der  Backsmannschaft  hat  die  Oberaufsicht  und  ist  für 
die  Ordnung  und  Reinlichkeit  verantwortlich.  Wechselweise  müssen 
die  Uebrigen  die  Lebensmittel  in  der  Bottlerei  in  Empfang  nehmen, 
sie  zur  Küche  bringen  und  abholen,  den  Tisch  oder  den  Platz  zum 
Essen  herrichten   und   die  Gefässe  später  reinigen  und  bewahren,  zu 


welchem  Zwecke  jeder  Back  ein  besonderer  Platz  angewiesen  ist. 
Zum  Anrichten  (Schaffen)  erfolgt  das  Kommando:  ,Bäcken  mid 
Banken!'  Dass  in  der  Küche  eine  ausserordentlich«  Reinlichkeit 
gehandhabt   wird,   bedarf  eigentlich   keiner   weiteren   Versicherung. 

Der  Bootsmann,  Feuerwerker,  Steuermann,  Maschinist  und 
Zimmermann  bilden  einen  Tisch  für  sich.  Die  ünterofficiere  bekommen 
die  nämlichen  Bationen  wie  die  Mannschaft. 

Die  Of&ciere  speisen  zusammen,  ebenso  die  Kadetten  und  die 
mit  ihnen  in  gleichem  Bange  Stehenden.  In  Bezug  auf  die  Verpro- 
viantirung  de^  Schiffe  sind  in  neuester  Zeit  bedeutende  Fortschritte 
gemacht  worden,  so  dass  an  diesen  Tafeln  von  Entbehrungen  nur 
ausnahmsweise  die  Bede  ist. 

Der  Kommandant  muss  seine  eigene  Tafel  halten,  zu  der  er 
nach  Belieben  Officiere  und  Kadetten  laden  kann.  Befindet  sich  ein. 


Admiral  am  Bord,   so  speisen  der  Flaggkapitän  und   der   Stab    de 
Geschwaders  mit  ihm. 

In  einigen  Marinen  haben  die  Officiere  Tafelgeld,  in  andere 
nicht;  sonst  erhält  noch  jeder  eine  Eation  der  Schiffskost,  di 
gewöhnlich  vom  Zahlmeister  des  Schiffes  zur  Mitbestreitimg  de 
Kosten  der  Menage  verrechnet  wird. 

Für  die  Kranken  wird  besonders  gut  gesorgt  und  zu  ihre 
Bedarfe  ein  bedeutender  Vorrath  eingemachter  Speisen,  die  na 
Appert's  wichtiger  Erfindung  in  luftleeren,  blechernen  Büchsen  au 
bewahrt  werden  und  Jahre  lang  sich  erhalten,  mitgenommen,  der 
man  sich  in  Fällen  bedient,  wo  es  schwer  halten  würde,  frisch 
Fleisch  oder  Gemüse  zu  bekommen.  ^ 

Die  Apotheke   ist,  unter  Aufsieht   geschickter  Aerzte,    ii       lit 
allen   Gegenständen  versehen,  deren    man  möglicher   Weise    bedä^— rf. 
Dieser  Zweig  des  Dienstes  lässt  im  jetzigen  humanen  Zeitalter    T5m 
Allgemeinen  wenig  zu  wünschen  übrig. 

Eine  hinreichende  Menge  Holz  und  Kohlen  zur  Feueru^iKJg 
beschliesst  die  Gegenstände  der  Ausrüstung. 


VI. 

Der  Seemann. 

■     Da  allein  bist  zu  beneiden, 

Hier  in  dieaem  Thal'  der  Leiden 
Seemann  atif  der  Flnth; 
Wo  dein  Qeist  in  Gott  yersonken 
Und  dein  Auge  wonnetmnken 
Anf  der  SchOpfting  robt. 

Heinrich  von  LUtrow. 

^^r    Seeonann.    —   Der  Seeofficier.  —  Leben  zur  See.  —  Schifisbewegungen  und 

Seekrankheit 

Bevor  wir  die  Bemannung  und  den  eigentlichen  SchiflFsdienst 
entsprechen,  das  Leben  und  Treiben  des  Seemannes  näher  betrachten 
^'Kid  seine  Verwendung  im  Frieden  und  im  Kriege  schildern,  halten 
^^ir  es  für  nothwendig,  uns  überhaupt  mit  dieser  eigenen  Kasse 
^^  befreunden,  die  so  verschieden  von  allen  anderen  Klassen  der 
^^«nschlichen  Gesellschaft  dasteht,  und  daher  ein  Kecht  hat  auf  eine 
^pecielle  Schilderung. 

Homme  de  mer!  sagt  Ortolon  in  der  Vorrede  zu  seinem 
^Meisterwerke,  ,Efegles  internationales  et  diplomatie  de  la  mer', 
^omme  de  mer!  Cette  expression  consacröe  signifie  que  celui  au 
Huel  on  peut  Tappliquer,  possfede  au  plus  haut  degrö  Tentente  de  la 
t^^irtie  speciale  du  metier  difficile  de  la  mer;  qu'il  Joint  ä  une 
^hiorie  refl^chie  et  au  niveau  de  Tötat  actuel  des  sciences  exactes, 
^^ö  pratique  ^clair^e,  acquise  par  une  longue  navigation;  qu'il  est 
*^out  ^  la  fois,  lorsquMl  le  faut  bon  officier  et  bon  matelot;  qu'il 
^•*^t  doue  enfin,  de  ce  tact  particulier,  n^cessaire  dans  les  circon- 
^tauees  critiques  pour  rendre  habile  ä  choisir  sans  h^sitation  le  bon 
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parti;  tact  inn^,  ind^fiuissable,  qu'ou  a  nomm^  le  sixieme  sens  du 
marin,  et  qui  fait  pour  ainsi  dire  de  lui  un  etre  h  part. 

Die  Mannigfaltigkeit  und  das  Erhabene  der  natürlichen  und 
der  zu  erwerbenden  Eigenschaften  und  Kenntnisse,  welche  sich  in 
einem  Menschen  vereinigen  müssen,  damit  er  ein  tüchtiger  Seemann 
werde,  stellen  den  vollendeten  Seeofficier  ausser  allen  Vergleich  zu 
dem  gewöhnlichen  Kriegsmanne. 

Die  Tapferkeit,  welche  den  Streiter  zu  Lande  auszeichnet, 
genügt  nicht,  um  den  verschiedenartigen  Kämpfen  auf  der  unermess- 
lichen  Wasserfläche  des  Oceans  kühn  die  Stirne  zu  bieten.  Wenn 
wir  auch  mit  Bewundenmg  die  grossartigen  Mittel,  welche  heute 
dem  Seemanne  durch  die  Technik  geboten  werden,  betrachten,  so 
dürfen  wir  doch  die  ausserordentlichen  Verhältnisse  nicht  übersehen, 
in  denen  er  lebt  und  webt,  die  keine  Kunst,  kein  Fortschritt,  keine 
Wissenschaft  zu  ändern  vermag,  und  die  allein  ihn  zu  dem  machen, 
was  er  sein  muss. 

Wenn  der  Geist  des  Menschen  und  seine  grösste  Kraft,  die 
Wissenschaft,  allerdings  den  Himmel  in  seinen  Bereich  gezogen 
imd  die  Gestirne  zu  Marken  und  Wegweisem  auf  den  pfadlosen 
Wasserstrassen  auserkoren  hat,  wenn  er  auch  gelernt  hat,  den 
Wind  gefangen  zu  nehmen  und  ihn  zum  Sklaven  seiner  Absichten 
zu  machen,  seine  Wuth  vorherzusehen  imd  zu  vermeiden,  oder  sie 
schlau  zu  benutzen;  wenn  es  dem  Menschen  auch  gelungen  ist,  die 
zwei  erbittertsten  Feinde,  Feuer  und  Wasser,  zu  Alliirten  zu  machen 
und  ihre  vereinte  Kraft  auszubeuten,  und  den  allmächtigen  Biesen, 
den  Dampf,  zu  jedweder  Kraftleistung  zu  zwingen  und  sich  durch 
ihn  zum  Herrn  des  Oceans  zu  erheben:  so  ist  es  bisher  doch  nicht 
geglückt,  dem  am  Lande  natürlich  gegebenen  engeren  Verhältnisse 
menschlichen  Bedarfes  in  gleicher  Weise  zur  See  Befriedigung  zu 
verschaffen. 

Es  giebt,  sagt  ein  viel  befahrener,  d.  L  weit  gereister  Marine- 
arzt,*) keinen  Beruf,  der  allen  natürlichen  Bedingungen  des  Lebens 
so  vollständig  widerstreitet  wie  das  Seeleben.  Herausgerissen  aus 
allen  materiellen  und  moralischen  Beziehungen,  an  die  er  von  Jugend 
auf  crewöhnt    ist,   sieht   sich   der   Seemann   von   Gefahren  aller  Art 
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lunringt,  gegen  die  er  unaufhörlich  kämpfen  muss.  Er  verlässt  die 
Seimat  und  Alles,  was  ihm  lieb  und  theuer  ist,  um,  auf  einen  eng 
begrenzten  Baum  und  die  härtesten  Entbehrungen  angewiesen,  bald 
unter  der  sengenden  Hitze   des  Tropenklimas,   bald   in   der   erstar- 
renden Kälte  eines  nordischen  Winters  den   Gefahren    des    verän- 
derlichen Elementes  und  den  nachtheiligen  Einflüssen  seiner  Lebens- 
-weise  zu  trotzen.  Nur  Abwechslung  und  Aufregung  sind  es,    deren 
Zauber   ihn   ein   Leben   lieb    gewinnen  lassen,  durch  welches  er  so 
mannigfachen  Schädlichkeiten  ausgesetzt  wird:  das  elendeste   Dasein 
irechselt  mit  den  herrlichsten  Genüssen,  und  nach  der  Stunde  der 
Gefahr,  wo  er  seinen  Untergang  vor  Augen  sah,  erfüllt  ihn  das  doppelt 
schöne  Gefühl  der  Sicherheit.  So  gewöhnt  er  sich  an  dies  unnatürliche 
Leben,   das   allmählich  seinem  physischen  und  moralischen    Wesen 
einen  ganz  eigenthümlichen  Charakter  aufprägt  und  ihn  um   so  enger 
an  sich  fesselt,  je  weniger  Analogie  irgend  eine  andere  Lebensweise 
darzubieten  vermag. 

Wenn  man  nicht  auf  dem  Wasser  geboren  und,  wie  die 
Engländer  sagen,  ,mit  Schwimmhäuten  und  Wasserschnabel  zur 
Welt  gekommen  ist',  oder  nicht  in  so  jugendlichem  Alter  an  Bord 
gelangt,  in  welchem  die  Gewohnheit  noch  nicht  unsere  Wünsche 
und  Bedürfnisse  in  Fesseln  geschmiedet  hat,  so  begegnet  man  zur 
See  Einrichtungen  imd  Gebräuchen,  welche  mit  unserem  gewöhnlichen 
Menschenleben  in  geradem  Widerspruche  stehen.  Der  Thätigkeit 
des  Körpers,  des  Geistes  und  des  Gemüthes  ist  an  Bord  ein  eigen- 
thümlicher  Weg  vorgezeichnet,  welchen  man  unbedingt  betreten 
muss,  da  jeder  Widerspruch,  jede  Opposition  mit  unerbittlicher 
Strenge  und  mit  der  vollen  Gewalt  des  Naturgesetzes  bestraft,  so 
wie  der  hemmende  Arm  zermalt  wird,  der  in  das  Eäderwerk  einer 
Maschine  eingreifen  wollte.  Und  dennoch  wird  es  schwierig,  zu 
eikennen,  was  zu  thun  und  was  zu  lassen  ist,  die  Bichtschnur  fehlt, 
weil  die  normalen  Verhältnisse  am  Lande  zu  keinem  Schlüsse 
berechtigen  —  neu  und  anders,  aus  anderer  Nothwendigkeit  ent- 
sprossen sind  die  Normen  und  Lebensregeln  für  den  Seemann. 
Sehen  wir  völlig  ab  von  den  Bedürfnissen  eines  Individuums,  das 
bis  zu  seinem  zwanzigsten  Jahre  weder  die  Poesie  noch  die  Ent- 
behrungen des  Seelebens  zu  erproben  Gelegenheit  hatte  —  sehen 
wir    einerseits    ab    von    einem   jungen  Manne,   der  auf  Beisen  sich 
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nach  den  besten  Hotels  erkundigte,  der  bis  zu  seinem  zwanzigsten 
Jahre  im  wohlgeheizten  Zimmer  blieb,  wenn  kalte  Nordluft  wehte, 
oder  einzelne  Schneeflocken  sich  an  sein  Fenster  legten;  der  Ueber- 
schuhe,   Kegenschirm   und   Fiaker  stets  zu  seiner  Verfügung  hatte, 
wenn  der  Hygrometer-Stand  ihm  von  einer  liebevollen  Mutter   oder 
von  einem  gut  dressirten  Bedienten,  als  bedenklich  feucht  gemeldete 
wurde ;  —  ja  sehen  wir  andererseits  sogar  völlig  ab  von  dem  bestän — 
digen  Bingen  des  Seemannes,  der  den  Beruf  und  die  nöthige  Begei- 
sterung und  Liebe  dazu  fühlt,  gegen  grosse  Naturkräfte  zur  Erreichung- 
seiner verschiedenen  Zwecke  zu   streiten,  in  deren  erster  Linie  die 
Erhaltung  seines  Lebens  steht:  —  so  bleibt  jedem   Seemanne  unab- 
weisbar der  ebenso  ununterbrochene  harte  Kampf  zur  Befriedigung 
der  Bedürfnisse  seines  Organismus.  Behausung,  Speise,  Trank,  Arbeit 
Schlaf,  Bewegung,  Erholung   imd  Ruhe   sind  ihm  in  ungewohnter 
Form  geboten.  Wohl  können  ihm  alle   diese,  nach   einer  gewissen 
Zeit,  wenn  er  sich  daran  gewöhnt,  gedeihlich  werden;  allein  hundert- 
fache Zwischenfälle  stören  und  verändern  nur  zu  häufig  diese  neuen 
ungewohnten  Normen  und  erschweren  ihm  so  beim  besten   Willen 
den  Eintritt  in  das  neue  Leben.  Speise  und  Trank  unterliegen  der 
Verderbniss,  abgesehen  davon,  dass  sie  in  ihrer  Gattung  und  Menge 
und   Zubereitung   verschieden    von  jenen  des  Landbewohners   sind; 
die  allerdings  wohlberechnete  und  gleichmässig   eingetheilte   Arbeit 
häuft  sich   manchmal  in  einer  Weise,   dass   sie   der  Mensch    nicht 
mehr   bewältigen   kann;   Schlaf  und  Ruhe   werden  durch  Umstände 
gewaltsam    aufgehoben,   gestört,   unterbrochen;   —   seine  Bewegung 
wird  oft  eine  unwillkürliche,  ermüdende,  weil  sich  AUes  um  ihn  mit 
bewegt ;  —  seine  Erholung  endlich  —  oft  missverstanden,  ausartend, 
schädlich,   weil   sie    dem    kalten   Trünke    des   Wüstenjägers    gleich 
kommt,  der  seinen  Durst  stillen,  die  Frische  der  Oase  gemessen  will, 
unbekümmert  um  die  Folgen  nach  einer  so  langen  peinlichen  Ent- 
behrung. —  Das  Schlimmste  dabei  ist  endlich  die  traurige  Alternative: 
entweder  ertragen,   oder,   wenn  die  Last   unsere  moralischen    und 
physischen  Kräfte  übersteigt,  zu  Grunde  gehen;  es  liegt  beinahe  nie 
in  der  Macht  eines  Befehlshabers  oder  in  unserer  eigenen,  schonend 
gegen  uns   aufzutreten,  wenn  die  Verhältnisse   gebieterisch  werden. 
Man  wird  vielleicht  bei  dieser  Gelegenheit  an  solche  Beispiele 
denken,  welche  beweisen,  dass  der  Mensch  in  Fällen  der  Dringlichkeit 
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und  bei  Ereignissen  von  hoher  Bedeutung  einen  ungewöhnlichen 
Math  und  eine  staunenswerthe  Körper-  und  Seelenstärke  zu  ent- 
wickeln im  Stande  ist,  die  am  besten  die  Grösse  des  menschlichen 
Vermögens  bekunden.  Allein  wenn  der  Soldat  seine  Brust  zwischen 
die  feindlichen  Kugeln  und  seinen  Officier  als  Schutzwehr  hinstellt, 
wenn  er  die  Fahne  im  halbzerschmetterten  Arme  noch  festhält,  oder 
wenn  die  Mutter  sich  in  die  Flammen  stürzt,  um  ihr  hilfloses  Kind 
aus  der  Wiege  zu  retten:  so  kommen  dabei  Seelenzustände  in 
Anschlag,  welche  jene  Thaten  motiviren  und  erklären.  Man  sehe  den 
Matrosen  in  der  Aufregung  der  Schlacht,  und  auch  er  wird  hundert 
Male  Thaten  vollbringen,  welche  der  Verewigung  würdig  sind.  — 
Aber  er  thut  kaum  geringeres  bei  jedweder  anderen  friedlichen 
Gelegenheit;  um  einen  Wimpel  zu  klaren,  ein  Reef  einzustechen, 
einen  Anker  zu  katten  —  giebt's  keinen  Lorbeerkranz,  keinen  Orden 
zu  erwerben,  der  Gegenstand,  die  Leistung  entflammt  nicht  zur 
blinden,  trunkenen  Begeisterung,  aber  dennoch  giebt's  ein  Leben  zu 
verlieren.  Die  ganze  Existenz  des  Seemannes  ist  somit  eine  Eeihe 
von  Gefahren  und  Aufopferungen  —  eine  Schlacht,  die  er  den 
Elementen  liefert. 

Daher  mag  bei  seiner  oft  angeborenen  Gutmüthigkeit  und 
Nächstenliebe  wohl  auch  die  schroffe  Selbstständigkeit,  die  Unab- 
hängigkeit und  die  prunklose  Aussenseite  kommen,  die  ihn  kenn- 
zeichnet, und  der  Kastengeist,  der  ihn  isolirt  nur  in  die  Mitte  seines 
Gleichen  hinstellt.  Der  Seemann  betrachtet  als  seinen  Vorgesetzten 
nur  Den,  der  im  Stande  ist,  die  Gefahren  des  Seelebens  mit  ihm  zu 
theilen  —  seine  Lage,  seine  Bedürfnisse  zu  ergründen  und  zu 
verstehen  —  ihm  als  Kath  zur  Seite  zu  stehen  —  wenn  es  sich 
darum  handelt,  zu  helfen  —  alle  anderen  Käthe,  und  mögen  sie  in  den 
glänzendsten  Uniformen  stecken,  sieht  er  über  die  Achsel  an  und 
rümpft  die  Nase,  wenn  er  an  ihnen  den  Theergeruch  nicht  wittert. 
—  Man  muss  ihn  daher  nicht  falsch  beurtheilen  —  er  tritt  uner- 
schrocken der  Gefahr  entgegen  —  er  ist  gleichzeitig  der  gehorsamste 
Mensch  gegen  seine  Vorgesetzten  —  aber  er  ist  wie  das  edle  Boss, 
er  beurtheilt  seinen  Reiter  —  er  wird  sich  einem  Kinde  zu  Liebe 
fthren  lassen  —  aber  den  Sporn  verträgt  er  nur  von  einem  wirk- 
lichen Reiter  —  mit  ihm  überspringt  er  im  Fluge  alle  Hinder- 
nisse und  bringt  ihn  an  das  gewünschte  Ziel  —  den  Stümper  aber, 
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der  ihn   quält,  der  ihn  nicht  zu  führen  vermag,  den  wirft   er  un- 
erbittlich ab. 

Und  wie  vielfach  und  mächtig  angeregt  wird  trotz  der  mühe- 
vollen Laufbahn  das  Seelen-  und  Gemüthsleben  des  Matrosen,  wie 
wird  sein  Beobachtungsgeist  geweckt  und  ausgebildet!  —  Er  lernt 
viele  und  grossartige  Naturerscheinungen  kennen,  deren  Vorzeichen 
deuten  und  dieselben  erklären,  es  hängt  ja  von  diesen  in  vielen 
Fällen  die  Erhaltung  seines  Schiffes  und  seines  Lebens  ab.  Der 
Ausdruck  ,dem  Tode  in's  Auge  schauen*,  welcher  in  dem  Beschrei- 
bungsstyle  unserer  Zeit,  der  von  übertriebenen  Bildern  strotzt  und 
häufig  Vergleiche  mit  nie  gesehenen  Gegenständen  anstellt,  ist  beim 
Seemanne  zuerst  ein  Ausdruck  der  Wahrheit.  In  ein«r  Viertelstunde 
erlebt  er  Ereignisse,  welche  ihn  von  der  gemüthlichen  Konversation 
mit  der  Pfeife  im  Munde  an  den  Band  seines  nassen  Grabes  bringen, 
wo  er  im  Augenblicke  die  gesammten  Kräfte  seines  Geistes  und 
Leibes  einsetzen  muss,  um  sich  zu  retten.  Keine  Macht  der  Erde 
hemmt  die  Gewalt  des  Windes,  wenn  er  in  die  vollen  Segel  stürmt 
und  das  Schiff  mit  10  Meilen  stündlicher  Fahrt  gegen  eine  zu  spät 
entdeckte  Untiefe  oder  gegen  ein  Kiff  treibt.  Da  muss  er  ent- 
schieden handeln  —  muss  bei  der  augenfälligsten  Gefahr  sich  so 
beherrschen,  dass  sein  Geist  ungetrübt  und  sein  Auge  klar  bleibe  — 
um  schnell  den  Weg  zur  möglichen  Bettung  zu  erkennen,  um  den 
Blitz  zu  benutzen,  der  ihm  für  einen  Moment  die  Sturmesnacht 
erhellt,  der  ihn  nicht  blenden  darf,  der  ihn  führen,  leiten,  retten  soll. 
Da  darf  er  nicht  an  sein  händeringendes  Weib  denken,  darf  sein 
wimmerndes  Kind  nicht  hören  —  darf  die  eigene  Lebensgefahr 
nicht  erwägen.  Mit  kalter  Buhe  und  doch  mit  elektrischer  Schnelle 
erfasst  sein  Geist  die  Lage  —  die  Gewalt  des  Windes  —  die 
Brandung  der  See  —  die  vor  ihm  liegende  Untiefe  —  den  Kurs 
des  Schiffes  —  das  Manöver  der  Segel  oder  der  Anker  —  das  Alles 
schlägt  Millionen  Male  schneller  als  der  Blitz  in  sein  Gehirn  — 
im  Nu  ist  das  einzige  Bichtige,  Bettende  erkannt  —  schon  tönt 
sein  entschiedener  Befehl  durch  das  Sprachrohr,  dem  Hunderte 
vertrauensvoll  gehorchen  —  und  im  nächsten  Augenblicke  schon 
triumphirt  er  über  die  vernichtende  Gewalt  entfesselter  Natur- 
kräfte —  und  steht  da  als  wahrer,  echter  Seemann!  —  Und  ein 
schmales  Verdeck  fast   ohne   Zeugen  ist  sein   Schlachtfeld  —   eine 
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finstere  Wüste,  durch  die  der  Sturmwind  heult,  ein  undankbarer 
Ruhm,  den  er  sich  von  Stunde  zu  Stunde  erkämpfen  muss  —  den 
er  im  nächsten  Augenblicke  wieder  verlieren  kann,  der  oft  gar 
nicht  bis  in  das  Vaterland  zu  seinen  Lieben  dringt  —  denen  er 
statt  Ehren  und  Auszeichnungen  nur  sich  selbst,  sein  sonnen- 
gebräuntes, durch  Seeluft  und  Salz  gepöckeltes,  aber  freundlich 
lächelndes  Antlitz  bringt  —  oder  wenn  Alles  missglückt,  fem  von 
seinen  Theuem  —  ein  Grab  im  Abgrunde  des  Oceans  findet,  von 
bunten  Korallen  umwachsen,  oder  wie  ein  Wrack  hinausgespült  an 
den  öden  Muschelstrand  des  Meeres.  Hundert  Gefahren  für  eine  Glorie 
—  zehn  Helden  für  einen  einzigen  Mann !  —  Ein  Korallensarkophag 
im  Pantheon  des  Meeresgrundes!  — 

Der  Seemann  ist  in  der  Regel  auch  gottesfürchtig  —  und  man 
urtheilt  ganz  falsch,  wenn  man  ihn  als  Ketzer  verschreit.  —  Zwei 
Dinge  sind  es,  sagt  der  unsterbliche  Mann,  der  Deutschland  zur 
philosophischen  Schule  Europa's  gemächt  hat,  zwei  Dinge  sind  es, 
die  vor  allen  anderen  würdig  erscheinen,  die  Aufmerksamkeit  des 
menschlichen  Geistes  zu  fesseln,  und  die  ihn  mit  immer  neuer 
Bewunderung  erflfflen:  das  moralische  Gesetz  in  uns  und  der 
gestirnte  Himmel  über  uns. 

Beide  Eindrücke  finden  wir  im  Seemanne  vertreten.  Das 
moralische  Gesetz,  so  sehr  er  es  zeitweise  zu  vergessen  scheint  — 
leibt  und  lebt  in  ihm  und  wird  nicht  selten  der  einzige  Führer 
seiner  Handlungen;  die  Matrosen -Rechtlichkeit  ist  sprichwörtlich, 
die  Nächstenliebe  durch  das  Zusammenleben  an  Bord  wird  praktisch 
geübt  und  muss  geübt  werden,  wenn  er  sich  das  Leben  nicht  ver- 
bittern und  unerträglich  machen  will;  der  Grimdsatz  der  Christen- 
lehre :  ,Was  du  nicht  willst,  dass  man  dir  thue,  das  thue  auch  Anderen 
nicht'  wird  streng  beobachtet  und  findet  von  der  Hängematte  bis 
zur  Raa,  auf  der  man  brüderlich  die  Reefe  im  Sturme  einbindet, 
seine  volle  Anwendung.  —  Concordia  wird  das  Losungswort  — 
durch  sie  allein  leistet  die  Bemannung  das  Unglaubliche,  ohne  sie 
würde  selbst  das  Tau-  und  Takelwerk  so  wenig  nützen  als  uneinige 
Denkungsart;  wie  die  Wanten,  Stage,  Pardunen  und  Brassen  einig 
zusammenwirken,  wie  aus  den  einzelnen  Garnen  das  riesige  Kabel 
entsteht  —  so  leistet  die  Mannschaft  an  Bord  Alles  mit  vereinten 
Kräften,  Einer  für  Alle   und  AUe  für  Einen.  Und  gottesfürchtig?  ~ 
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hört  man  zweifelnd  fragen  —  auch  gottesfürchtig  soH  der  Matrose 
sein  ?  Ja !  —  Wenn  sein  zeitweiliges  Fluchen,  das  übrigens  an  Bord 
weit  weniger  Aergemiss  als  am  Lande  giebt,  weil  es  dort  nur  die 
See  hört  und  der  Wind  die  Scheltworte  verweht  oder  Wind  und 
Wellen  sie  mit  ihrem  Geheule  übertönen  —  wenn  man  dieses  See- 
mamislaster  zum  Verbrechen  stempelt  und  ihm  vorwirft,  dass  er 
die  Kirche  selten  besucht,  dann  fehlt  dem  Matrosen  allerdings  die 
Eeligion.  Aber  dem  ist  nicht  so.  Wer  steht  in  so  unmittelbarer 
Berührung  mit  dem  Herrn  der  Welten,  wer  hat  mehr  Gelegenheit 
als  der  Seemann,  die  Allmacht,  Weisheit,  Güte  des  Schöpfers  zu 
bewundern,  wenn  sich  nach  einem  Orkane  der  Himmel  wieder  klärt, 
die  Führer  am  Firmamente  wieder  ihre  Strahlen  auf  den  Ocean 
streuen,  die  Sonne  wieder  den  Horizont  vergoldet  und  in  ihrer 
ewigen  ungestörten  Ordnung  siegreich  und  glänzend  den  Wellen 
entsteigt,  wenn  die  liebste,  treueste  Gefährtin  des  Matrosen,  die 
keusche  Luna,  freundlich  hinter  Wolkenschleiem  blinkt  und  ihm  mit 
ihrem  Silberstrahle  die  Nacht  zur  See  erhellt:  wer  soll  da  nicht 
aufblicken  zimi  Throne  des  Allmächtigen,  den  Geist,  die  Seele 
zugleich  mit  den  gefalteten  Händen  erheben  zu  jener  Höhe,  von  der 
alles  Gute  kommt,  danken  für  die  überstandene  Gefahr,  bewundem, 
staunen,  glauben,  hoffen,  lieben  —  wer  soll  da  nicht  beten!  Ein 
alter  im  Seedienste  ergrauter  Matrose  behauptete  einstens  ganz 
treffend,  dass,  wenn  es  auf  der  Erde  keine  Keligion  geben  würde, 
so  hätte  der  Seemann  sie  erdacht  und  ihre  Nothwendigkeit ,  den 
Drang  gefühlt,  ihr  den  ersten  Altar  zu  errichten.  Man  verlange 
somit  nicht  die  Form,  die  Aussenseite  —  sie  wird  zur  Neben- 
sache, wo  der  Kern  so  unschätzbar.  Alles  überwiegend  und  unzer- 
störbar besteht. 


Sonntag  ist's,  der  Tag  des  Herrn, 
Der  uns  ladet  zum  Gebet, 
Alles  wandelt  still  zum  Dome, 
Am  Altar'  der  Priester  steht. 

Segen  spendet  er  der  Menge, 
Die  in  tiefer  Andacht  knieet. 
Und  ihr  Halleluja  singet 
Und  das  schönste  Kirchenlied. 
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Alles  tauchet  fromm  die  Hände 
In  geweihtes  Wasser  ein, 
Will  gereinigt  von  der  Sande, 
Will  Tom  Herrn  gesegnet  sein.  — 

Tausend  Meilen  weit  vom  Lande, 
Fem  im  stillen  Ocean, 
Treibt  ein  Schiff  am  Sonntagsmorgen 
Auf  der  grossen  Weltenbahn; 

Ringsumher  die  Wasserwüste, 
Keinen  milden  Weihrauchduft, 
Keine  Kirche,  keine  Glocke, 
Die  zur  Sonntags-Andacht  ruft; 

Doch  als  Dom  der  blaue  Himmel, 
Der  auf  uns  hernieder  sieht. 
Im  Ornat  als  hoher  Priester 
Glänzt  die  Sonne  im  Zenith; 

Durch  die  Taue  und  die  Takel, 
Säuselt  es  wie  Orgelklang, 
Und  die  Wellen  plätschern  lieblich 
Einen  kleinen  Chorgesang. 

Und  ich  tauche  meine  Hände 
In  die  gottgeweihte  Fluth, 
Und  bekreuze  meine  Stirne 
Wie  man's  in  der  Kirche  thut; 

Solche  Andacht  auf  den  Wellen 
Billigt  man  wohl  auch  in  Rom : 
Mit  Choral,  geweihtem  Wasser, 
Und  in  Gottes  eig'nem  Dom. 

Aber  Vorurtheile  hat  der  Matrose  in  Menge,  und  abergläubisch 
^^t  er  auch,  heissl  es  wieder.  —  Und  hat  man  am  Lande  keine 
Vorurtheile,  giebt  es  am  Lande  keinen  Aberglauben?  Zittern  unsere 
grossen  Geister  nicht  ganz  unverschämt  vor  dem  Freitage  als  einem 
^"iiglückstage,  au  dem  man  nichts  unternehmen  soll?  Ist  der  Jäger, 
^^r  beim  Antritte  seiner  Jagdpartie  einem  alten  Weibe  zuerst 
"^gegnet,  weniger  abergläubisch  als  der  Matrose,  der  das  St.  Elms- 
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Feuer    an    der    Spitze    seiner   Masten   für   ein   böses    Omen   hält? 
Trösten  wir  uns  mit  den  Worten  des  weisen  Nathan: 

Der  Aberglaube,  in  dem  wir  aufgewachsen,  verliert,  auch  wenn  wir  ihn 
erkennen,  darum  doch  seine  Macht  nicht  über  uns.  Es  sind  nicht  alle  frei,  die 
ihrer  Ketten  spotten.  Lessing. 

In  der  That  bilden  die  wahren  Matrosen  eine  Klasse  von 
Menschen  mit  charakteristischen,  hervorragenden  guten  Eigenschaften. 
Der  Körper  dieser  eigenen  Menschenklasse  trotzt  der  Hitze  und 
Kälte,  der  Trockenheit,  dem  Nebel,  Kegen  und  Schnee;  der  Seemann 
kann  Hunger  und  Durst  ertragen,  er  kann  sehr  viel  und  sehr  wenig 
essen;  wenn  sein  Gaumen  auch  eine  hohe  Sinnesausbildung  hat,  so 
ist  der  Magen  viel  weniger  zart,  er  verdaut  grosse  und  kleine 
Quantitäten  feiner  oder  derber  Speisen  —  ja  es  ergeben  sich  Fälle, 
wo  er  verhungern  müsste,  wenn  die  unglücklichen  Bedenken  der 
wählerischen  Landbewohner  bei  ihm  obwalten  würden.  Nebst  der 
Widerstandsfilhigkeit  seines  Organismus  besitzt  der  Seemann  noch 
die  seltene  Fähigkeit,  eine  ungeheuere  Kraft  und  Ausdauer  zu 
entwickeln;  er  bemeistert  den  Schlaf  und  erwacht  zu  jeder  Stunde, 
in  welcher  er  wach  werden  will;  kaum  erwacht,  fühlt  er  sich  in 
dem  vollen  Gebrauche  aller  Sinne.  Im  Hafen  angelangt,  zeigt  er 
häufig  eine  überraschende  Entwicklung  der  Körperkraft,  so  dass 
man  es  ihm  gar  nicht  anmerkt,  dass  er  der  Buhe  nach  einer 
stürmischen,  mühevollen  Eeise  bedürftig  wäre.  Mit  welcher  Leichtig- 
keit erträgt  er.  Entbehrungen,  die  allein  schon  den  Ungeübten,  den 
Novizen  unglücklich  machen.  Seine  Schlafstätte,  die  an  zwei  Hakeu 
befestigte  Hängematte,  schliesst  sich  wie  ein  Sack  um  ihn  —  der 
Ungewohnte  erwacht,  matter  als  er  sich  in  dieses  schwankende  Bett 
begab,  mit  steifem  Genick  und  Schmerzen  in  den  Lenden  —  der 
alte  Matrose  erfreut  sich  hingegen  des  erquickendsten  Schlafes,  und 
wenn  man  ihm  seine  vierstündige  Kühe  ununterbrochen  gestattet, 
so  erwacht  er  gekräftigt  und  frisch,  bereit,  um  vielleicht  augen- 
blicklich in  finsterer,  stürmischer  Nacht  die  anbefohlenen  Segel- 
manöver auszuführen.  —  Wenn  man  nun  unseren  heutigen  Komfort, 
alle  unsere  Bequemlichkeiten  und  zweckmässigen  Einrichtungen  an 
Bord  mit  jenen  der  ersten  Oceanfahrer  imd  Entdeckungsreisenden 
vergleicht,  denen  noch  alle  Navigations-  und  Lebensbehelfe  zur  See 
mangelten :  wenn  wir  uns  dieses  schauderhafte  Bild  übermenschlicher 
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Anstrengung,  ununterbrochenen  Gefahr,  bitterer  Entbehrungen  recht 
Mar  machen,  so  muss  man  den  Muth,  die  Grossherzigkeit,  die 
Seelenkraft,  die  Ausdauer  bewundem,  mit  denen  jene  ersten  Ocean- 
fahrer  ausgerüstet  waren,  um  Das  zu  unternehmen  und  zu  leisten, 
was  sie  unternommen  und  geleistet  haben,  und  neben  ihnen  müssen 
sogar  die  grössten,  opferfthigsten  Momente  der  Weltgeschichte  — 
die  Kreuzzüge  —  in  den  Hintergrund  treten. 

Obwohl  also  gerade  im  Seeleben  Entbehrung  und  Poesie, 
so   innig  vereint,  dem  Zauberbilde   Schatten  und  Licht  verleihen,  so 
hat   doch  die  Poesie   des  Seelebens  in  der  Neuzeit  im  Verhältnisse 
zu   den  geringeren  Entbehrungen  auch  bedeutend  abgenommen.  Wie 
unsere  Eisenbahnen  zu  Lande  den  poetischen  Beiz  der  Wanderungen 
und  Beisen  theilweise  zerstört  haben,  so  verminderte  der  Dampfer 
allmählich    durch    seinen  Komfort    die    Entbehrungen,    raubte    aber 
auch  einen  grossen  Theil  der  Poesie  des  Seelebens.  Das  Hochgefühl 
eines  Kommandanten,   der  nach   einer  stürmischen  Fahrt  mit  dicht 
gereeften  Segeln  kreuzend  einen  Hafen  erreicht,  der  bezaubernde  Ton 
der  niederrasselnden  Ankerkette,   die  jede  weitere  Sorge  bannt  und 
gleichsam    ein   Schlummerlied  nach   wilden,  schlaflos  auf  Deck  vw- 
lebten  Nächten  trillert:  diese  Hochgenüsse  des  Seemannslebens  hat 
der   schnaubende   Dampfer  theilweise   zerstört,   aber  freilich   an  die 
Stelle  der  schwärmenden  Poesie  praktische,  nützliche  Prosa  gestellt. 
—   Segelschiffe    werden   aber   trotz   der  riesigen   Fortschritte    noch 
lange,  ja  immer  bestehen,  der  Wind,  die  wohlfeile  kosmische  Kraft, 
wird   immer  Menschen  finden,  die  ihn  benutzen.  Dem  Matrosen  des 
Seglers  aber  ist  das  Schiif  seine  Welt,  nie  vermag  ein  Dampfer  ihn 
80  zu  fesseln,  das  Segelschiff  ist  ihm  sein  Vaterland,   seine  Heimat, 
seine    Geliebte,    dessen   einzelne  Bestandtheile  vom  Kiele  bis   zum 
Topp,  die  Planken,  Taue,  Masten,  Segel,  Boote  sind  ihm  gleichmässig 
an's   Herz   gewachsen,   dessen  Tugenden  bilden   seinen  Stolz,  dessen 
Mängel  bedeckt  er  mit  eifersüchtiger  Liebe,  vertheidigt  und  behauptet 
gewisse  Eigenschaften,  die  man  ihm  abstreiten  will,  bis  zur  Baserei, 
So    dass  nicht  selten  Fälle   vorkommen,   wo  es  blutige  Excesse  und 
Öalgereien   setzte,    blos  weil   die  Matrosen  des   einen   Schiffes    die 
Eigenschaften  des  anderen  nicht  anerkennen  wollten,  und  die  Beleidi- 
gung,  die   zur  Schlägerei  führte,   oft  z.  B.   nur   darin  bestand,  dass 
der  Eine  behauptet,  ,seine   Marie   sei  luvgieriger  als  die  Adele  des 
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JLirir^rML\  }«CKr  ^-»flf^  JLZ  zrt«9R«ir*f  Li»kkQ;0tiis  b«i  jedem  Wetter 
iß^r  T^OLT.  —  ikiuM.  Lvzzi'b^fltf  ▼■»rifta  higifceigght>h  imd  s^rhliess- 
1>Ä  •MiffpH:  'L^r  >Tr>i!:  -mrr-Hb^  &^*^ilkk  sie  fe«B5eitigen  Toasten. 
jbif   »tftff  W.öl   -xer  Xirf^   mri  •ft»r  Al^.  «der  bhitig   mit   einer 

•l'&iknxt'^risG.'?«^^  ^UK  'ü»^  efi^ä^irfe  BedessaiL  in  der  das 
.S"!^liäf  iirrff'^r  t±i  tI-^  «Si»*»  ?>•«.* i-räa?*c  rad  dieses  weibliche  Fürwort 
ftr  j^i-r  tTAry?  •Z'*öni«!ar  wirL  was  dem  Ausdrucke  etwas  Zarteres 
und  L:«*f:-?T.>Ili>rr?  v^r^ü:.  X-ir  b*i  den  Baddampfera  gebraucht  der 
En^indrr  •ia*  si«rhli»!a«*  ii.  —  In  der  dentichen  Seesprache  richtet 
sich  'ia.«  Fürwvrt  mei^t  !l&*:£l  dem  Taoäiamen  des  Schiffes. 

Wir  -^hr  drr  M4rr>^  an  einem  Schiffe  hingt,  an  dessen  Bord 
er  längere  Zeit  ge«üen:  ha:,  kann  man  am  deutlichsten  entnehmen, 
wenn  er  aL  B->rd  eine>  anderen  eingeschifft,  seinem  firüheren  in  See 
begegnet  odrr  es  in  einem  Hafen  vor  Anker  findet.  Wie  der  Kaval- 
lerist sein  ehemaliges  Pferd  wie«ier  erkennt  und  sich  darüber  freut, 
so  glänzen  dem  Matrosen  die  Augen  beim  Anblicke  seines  ehemaligen 
Fahrzeuge-r:  auf  grosse  Distanz,  am  Horizonte  erkennt  er  es,  die 
Stellung  der  Masten,  der  Schnitt  der  SegeL  die  Lage  auf  dem 
Wasser  bezeichnen  es  seinem  Kennerblicke  —  er  grüsst  es  mit 
Hutschwenken  wie  einen  alten  Bekannten,  tausend  Anekdoten  und 
Erlebnisse  tauchen  in  seinem  Gedächtnisse  auf,  die  er  den  Kameraden 
begeistert  erzählt,  und  nicht  selten  rollt  eine  Thräne  über  die 
braune  Wange,  wenn  die  alte  Geliebte  wieder  am  Horizonte  ver- 
schwindet. Findet  er  die  ehemalige  Lebens-  und  Leidensgefährtin 
auf  der  Rhede  oder  im  Hafen,  so  macht  er  sicher  seinen  Besuch 
an  Bord. 

In  der  Keuutniss  eines  Bauwerkes,  zu  dessen  Lob  sich  Alle 
vereinigen,  erlangt  der  Matrose  nach  und  nach  einen  so  feinen,  so 
höchst  ausgebildeten  Geschmack,  dass  man  denselben  mit  dem 
lebendigen  Gefühle  vergleichen  darf,  welches  der  Künstler  sieh 
durch  langes  und  strenges  Studium  der  edelsten  Denkmäler  des 
Alterthiims  erwirbt.  Dieser  Geschmack  ist  es,  der  ihn  Unvollkommen- 
lieiten  entdecken  lässt,  die  jedem  weniger  geübten  Auge  entgehen 
würden;  er  ist  es,  der  das  Wohlbehagen,  welches  der  Anblick  eines 
Schiffes  zur  See  zu  erregen  pflegt,  noch  dadurch  steigert,  dass  er  den 
Verstand   fähig  macht,   Theil   an   dem   Genüsse  zu  nehmen.  Dieser 
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mächtige,  dem  Nicht-Seemanne  unbegreifliche  Zauber  bildet  jenes 
geheimnissvoUe  Band,  wodurch  der  Seemann  so  innig  seinem  Fahr- 
zeuge anhängt,  wodurch  die  Eigenschaften  seines  Schiffes  ihm  die- 
selbe Achtung  einflössen  wie  Anderen  die  Tugenden  eines  Freundes, 
ja  wodurch  er  endlich  in  dessen  Schönheiten  ebenso  verliebt  wird 
wie  in  die  seines  Mädchens.  Andere  Menschen  mögen  wohl  diesen 
oder  jenen  leblosen  Gegenstand  mit  Bewunderung  betrachten,  allein 
dieses  Gefühl  durchdringt  und  beseelt  nicht  ihr  ganzes  Wesen,  wie 
die  liebende,  immer  wachsende  Anhänglichkeit  des  Seemannes  an 
sein  Schiff.  Es  bildet  seine  Heimat,  seinen  Herd,  seine  Hütte,  den 
Gegenstand  seiner  unablässigen  und  nicht  selten  schmerzlichen  Theil- 
nahme,  und  ist  oft  die  Quelle  seines  Stolzes,  seines  Triumphes!  Je 
nachdem  das  Schiff  seine  begeisterte  Erwartung  erfüllt  oder  täuscht 
in  seiner  Schnelligkeit  oder  in  der  Schlacht,  in  Untiefen  und  bei 
Sturm,  lobt  er  es  wegen  Vorzügen,  tadelt  es  wegen  Fehlem,  welche 
in  Wahrheit  ebenso  oft  der  Geschicklichkeit  oder  Unwissenheit 
Derer  zuzuschreiben  sind,  die  das  Schiff  regieren,  als  irgend  einer 
dem  Gebäude  selbst  zugehörigen  Eigenschaft.  Das  ficht  aber  den 
Matrosen  nicht  an;  immer  ist  es  das  Schiff,  das  bei  ihm  den 
Lorbeer  des  Sieges  davon  trägt,  die  Schande  der  Niederlage  und  des 
Unglücks  erleidet.  Ereignet  sich  etwas,  was  seinem  Begriffe  von  dem 
Schiffe  nicht  entspricht,  so  sieht  er  das  als  eine  ausserordentliche 
Abweichung  von  dessen  allgemeinem  Charakter  an,  ganz  so,  wie 
wenn  der  Bau  in  Besitz  von  Selbstbewusstsein  und  eigener  Willens- 
kraft wäre. 

In  die  peinliche  Anomalie  der  Lokalitätsverhältnisse  an  Bord, 
die  dem  Landbewohner  so  lästig,  so  unerträglich  vorkommt,  und  in 
der  sich  der  Seemann  doch  so  wohl  befindet,  geräth  aber  nicht  blos 
der  Matrose,  sondern  auch  der  Officier.  Der  Matrose  hat  ausser 
seiner  Hängematte,  in  die  er  sich  nur  des  Nachts  und  nur  wenn  er 
dienstfrei  ist,  legen  darf,  eigentlich  gar  keinen  bestimmten  Aufent- 
haltsort. Lärm  und  Getöse  um  ihn  herum  verstummen  beinahe  nie. 
Allerdings  muss  er  während  seiner  vier  Stunden  Wache  nicht 
beständig  arbeiten,  aber  es  ist  schon  eine  Anstrengung,  vier  Stunden 
bei  jedem  Wetter  auf  Deck  bleiben  zu  müssen.  Treffen  ihn  während 
seiner  dienstfreien  Zeit  keine  Exercitien,  so  muss  er  sich  ein 
Fleckchen  auf  den  Planken  der  Batterie  suchen,  wo  er  seine  müden 
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Glieder  für  eine  Weile  hinlegen  kann.  Der  Officier  hat  an  Bord 
seine  eigene  Kammer.  —  Wenn  man  zum  ersten  Male  An  Schiff 
betritt,  so  scheint  einem  der  Aufenthalt  in  einer  solchen  Kanuner 
kaum  möglich.  —  Freilich  erreicht  der  Officier  erst  nachdem  er  als 
Kadett  vier  Jahre  hindurch  gemeinschaftlich  in  der  Kadetten-Messe 
mit  sechs  bis  zwölf  anderen  Kameraden  leben  musste«  dieses 
Kämmerchen.  das  somit  an  Werth  gleich  hoch  mit  den  errungenen 
Epauletten  steht  und  das  Ziel  aller  Kadetten-Wünsche  ausmacht. 
Und  wer  dort  in  der  Kadetten-Messe  vier  bis  fünf  Jahre  hindurch 
gelebt,  dort  einen  kleinen  Vorbegriff  vom  perpetuum  mobile«  vom 
Chaos  und  vom  Konununismus  erlangt  hat.  der  lernt  es  erkennen 
und  schätzen,  was  sechs  bis  acht  Fuss  im  Kubus  abgeschlosseneu 
Baumes  auf  einem  Schiffe  für  ein  kostbarer  Besitz  sind.  Allerdings 
hat  man  mit  einem  Schritte  sein  Beich  durchmessen  —  man  lernt 
aber  bald  in  diesem  das  nothwendigste  Material  des  Bedarfes  und 
der  Bequemlichkeit  für  Tag  und  Jahr  unterbringen;  man  hat  eine 
Statte,  wohin  man  sich  zurückziehen  und  allein  sein  kann,  während 
man  sonst  im  Schiffe  kaum  irgend  etwas  unbeachtet  ausfuhren  und 
nichts  für  sich  allein  haben  kann,  als  den  Gedanken. 

Auf  dem  Schiffe  wird  man  erst  recht  inne.  welchen  Einfluss 
das  Seeleben  auf  die  kör|>erliche  und  geistige  Integrität  ausübt. 
Während  am  Lande  uns  der  Verkehr  immer  mit  neuen  Menschen 
in  Verbindung  bringt  und  wir  von  den  mannigfaltigsten  Obliegen- 
heiten in  Anspnich  genommen  sind,  haben  diese  auf  dem  Schiffe 
eine  gewisse  Gleichförmigkeit,  und  die  Gesellschaft  bleibt  oft  jahre- 
lang dieselbe.  Nicht  minder  anziehend,  doch  viel  weniger  schwierig, 
wird  tladurch  die  Erkenntniss  eines  für  das  Studium  sehr  würdigen 
Gegenstandes:  des  Menschen.  Auf  dem  beschränkten  Schiffsräume 
winl  jeder  Kintelne  von  allen  Anderen  beständig  beobachtet,  und  so 
wie  bei  dem  darstellenden  Künstler,  der  allein  auf  der  Bühne  steht 
die  kleinste  Bewegimg«  die  Falte  an  seinem  Kleide  von  tausend 
.\ugen  bemerkt  wnd  bekrittelt^  ^inl.  so  wie  jedes  seiner  Worte  in 
tausend  lauschende  Ohren  t^llt.  ebenso  offenkundig  ist  das  Thun 
und  Lassen,  ja  der  leiseste  Ausdruck  der  innersten  Regung  für  das 
grosse  beobachtende  l^üdikum  au  Hor\L  —  Wie  oft  kann  man  z.  B. 
die  leist»  ausges|m^cheue,  aber  rieht igt^  Aeusserung  hören:  Der 
KouHuandant    tnuss   >rute   Nachrichten   \on  seiner  Frau  und  Familie 
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in  dem  gestrigen  Briefe  erhalten  haben,  weil  er  heute  in  so  sorg- 
fältiger Toilette  und  so  heiter  auf  Deck  spaziert;  oder  der  Lieu- 
tenant N.  X.  muss  einen  sehr  nachlässigen  Bedienten  haben,  weil 
er  schon  seit  Wochen  einen  Oelfleck  auf  seiner  Uniform  nicht  weg- 
bringt; oder  das  Barometer  muss  stark  gefallen  sein,  weil  der  erste 
Lieutenant  die  dicken  Stiefel  angezogen  hat  u.  s.  w.  Wie  soll  es 
uns  aber  gelingen,  unsere  Ansichten,  Wünsche,  Eindrücke,  Hand- 
lungen immer  zu  verbergen  oder  sie  den  verschiedenen  Indivi- 
dualitäten und  ihren  verschiedenen  Interessen  anzupassen?  So  lernt 
man  denn  sehr  schnell  an  Bord  den  Charakter  eines  Jeden,  seine 
Neigungen,  Leidenschaften,  Eigenheiten  und  Launen  kennen,  ergründet 
seine  Schwächen  und  weiss  Talente  und  Fähigkeiten,  die  ihn  aus- 
zeichnen, zu  beurtheilen  und  zu  schätzen.  Bei  der  Tendenz  zur 
Kritik,  die  dem  Menschen  angeboren  ist,  werden  über  jeden  Einzelnen 
von  allen  Uebrigen,  je  nach  der  persönlichen  Ansicht  und  je  nach 
dem  Vergleiche  mit  der  eigenen  Individualität,  Urtheile  festgestellt. 
Bei  der  so  leicht  gestatteten  Einsicht  in  sein  Inneres  wird  der 
Einzelne  aber  nur  dem  Gleichgesinnten  sympathisch,  nähert  sich 
ihm,  während  er  den  Anderen  fern  bleibt,  ja  oft  sogar  abstossend 
auf  sie  wirkt.  Parteibildungen,  Gruppen  —  und  gruppirte  Diskus- 
sionen, die  sich  oft  unglaublich  in  die  Länge  spinnen,  zerrissen  und 
wieder  angeknüpft  werden,  deren  Werthlosigkeit  am  Lande  einleuch- 
tend wäre,  sind  auf  dem  Schiffe  beinahe  unvermeidlich  —  werden 
zu  einer  oft  lächerlichen  Wichtigkeit  erhoben  und  so  entstehen 
durch  fortgesetzte  Verwicklungen  in  verschiedenartigen  Ansichten 
und  Meinungen  oft  Klüfte  und  Trennungen  in  der  Gesellschaft, 
denen  nur  das  taktvolle  Benehmen  und  der  persönliche  Einfluss 
eines  tüchtigen  ersten  Officiers  oder  des  Kommandanten  vorbeugen 
kann,  oder  die  durch  Zerstreuungen,  die  der  Hafenaufenthalt  liefert, 
oder  durch  anhaltende  Beschäftigung  in  den  Hintergrund  gedrängt 
oder  gänzlich  zerstört  werden.  —  Nirgends  ist  die  Harmonie  so 
unentbehrlich  wie  an  Bord,  aber  auch  nirgends  so  lohnend,  so 
wohlthuend,  so  erquicklich  als  eben  hier,  und  Schiffe,  an  deren 
Bord  zwischen  den  Officieren  und  der  Mannschaft  dieser  Einklang 
regiert,  sind  das  Emblem  des  Friedens  imd  des  Glückes  —  ebenso 
wie  uns  das  Bild  der  Hölle  vor  der  Seele  schwebt,  wo  Zwietracht 
und  Unfrieden  Wurzel  gefasst  haben. 
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Unter  solchen  Verhältnissen  mag  man  sich  nun  eine  Vorstellung 
machen,  wie  wohlthätig  zuweilen  die  Einsamkeit  der  Kammer  auf 
den  Seemann  wirkt,  und  wie  er  die  Oertlichkeit  lieb  gewinnt,  in  die 
er  sich  zurückziehen  und  seinem  erregten  Geiste  die  ersehnte  Ruhe 
gewähren  kann. 

Bedenken  wir  schliesslich  noch,  welche  riesige  Dimensionen 
alle  diese  Seelenzustände  annehmen  in  dem  Medium  der  endlosen 
Gleichförmigkeit  des  Seelebens.  Diese  ist  aber  so  gewaltig,  dass 
schon  der  Windwechsel,  frischer  Wind,  ein  Segelmanöver,  ein  heran- 
fliegender Vogel,  ein  springender  Delphin  Gegenstände  lebhafter 
Theilnahme  und  unglaubUcher  Anziehungskraft  werden  —  dass  eine 
plötzliche  sonderbare  oder  malerische  Wolkenformation  oder  ein 
Schiff,  das  vom  Ausguck  kaum  am  Horizonte  sichtbar  gemeldet 
wird,  einen  Disput  beenden  kann,  der  freilich  nur  in  Folge  der 
eintönigen,  langweiligen  Situation  hitziger  geführt  wurde,  als  der 
Gegenstand  es  verdiente  —  wie  man  einer  elenden  Crayon-Skizze 
manchmal  einen  goldenen  Bococo-Bahmen  und  kostbare  Arabesken 
schenkt. 

Kann  man  es  also  nach  den  Betrachtungen  solcher  Lebens- 
verhältnisse dem  Seemanne  verargen,  wenn  er  nach  hundertfachen 
Entbehrungen  und  Leiden  während  einer  langen  Seefahrt  sich 
mannigfaltig  im  Hafen  entschädigen  will?  Ein  Gut  erwerben  und 
bewahren  —  Wucher  treiben  mit  den  Genüssen,  deren  er  sich  in 
der  nächsten  Zukunft  nicht  mehr  erfreuen  kann,  ist  so  wenig  des 
/'Matrosen  Sache  als  der  Geiz,  der  auch  nur  höchst  selten  unter 
dieser  Menschenklasse  vorkommt.  Er  giebt,  was  er  hat,  und  will 
dafür,  was  er  haben  kann.  Wasser  und  Hass,  die  ihm  so  lästig 
geworden  sind,  ersetzt  er  im  Hafen  durch  Wein  und  Liebe.  —  An 
das  Vergängliche  gewöhnt,  vom  Sturme  her,  der  endlich  auch  an  ihm 
vorüberzieht,  verlangt  er  keine  Beständigkeit,  aber  die  Stunde  der 
Freude  soll  ihm  endlich  die  Stunde  des  Kummers  ersetzen,  der 
Honig  des  Kusses  die  salzige  Welle,  die  seine  Lippe  verbittert, 
ein  heiteres  Lied  das  Brausen  des  Sturmes  übertönen,  und  rosige 
Arme  sollen  ihn  statt  der  Hängematte  umschlingen. 

Die  Erinnerung  an  die  vergangenen  Tage  der  Mühseligkeit, 
der  Gefahr  und  der  Entbehrungen  zur  See  ertränkt  er  im  Lethe 
des  Genusses.  — 
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Zu  allen  diesen  misslichen  Lebensverhältnissen  kommt  noch  1 
die  Seekrankheit,  ein  üebel,  das  wenigstens  beim  Beginne  der  see-  / 
männischen  Laufbahn  nur  wenige  Glückliche  verschont.  *— ^ 

Die  Seekrankheit,  dieses  üebel,  welches  in  der  animalischen 
Oekonomie  eine  solche  Störung  hervorruft,  dass  der  davon  Befallene 
meistens  jede  Hilfe  für  unzureichend,  ja  für  unmöglich  hält,  zieht 
dennoch  keine  unangenehmen  Folgen  nach  sich.  Es  giebt  sogar 
Aerzte,  welche  glauben,  dass  dieses  üebel  als  Heilmittel  mehr  Auf- 
merksamkeit verdiene,  als  man  ihm  bis  jetzt  geschenkt  hat,  und 
dass  es  erspriessliche  Dienste  in  mehreren  sowohl  akuten  als 
chronischen  Krankheiten  leiste  —  eine  Annahme,  die  wir  schon  bei 
den  Alten  finden. 

Man  liest  im  Plinius,*)  dass  das  Erbrechen,  welches  durch 
das  KoUen  des  Schiffes  hervorgerufen  wird,  als  ein  heilsames  Mittel 
in  vielen  Krankheiten  des  Kopfes,  der  Augen,  der  Brust  und  in 
allen  Affektionen  wirkt,  für  welche  man  den  Helleborus  zu  geben 
pflegt.  —  Indessen  theilte  der  englische  Arzt  Gilchrist,  welcher  im 
vorigen  Jahrhundert  über  die  Nützlichkeit  der  Seereisen  zur  Heilung 
mehrerer  Krankheiten  ein  später  von  Bourru**)  in's  Französische 
übertragenes  Buch  veröffentlicht  hat,  nichts  Wichtiges  über  die  Vor- 
theile  mit,  die  man  von  der  Seekrankheit  als  Kur.  erwarten  könnte. 

Bis  jetzt  ward  es  nicht  möglich,  ein  bei  allen  Individuen  gleich 
wirkendes  Mittel  gegen  dieses  üebel  zu  finden,  welchem  nicht  selten 
auch  alte  seegewohnte  Leute  unterworfen  sind. 

Plinius  empfahl  einen  Aufguss  vonWermuthkraut:  j^naiiseam  marü 
arcet  in  navigaiiombvs  potum  absinthium.^  ***)  Die  Salemitanische 
Schule  hielt  mit  Wasser  gemischten  Wein  für  ein  unfehlbares  Mittel : 

„Nauseam  non  poterit  quemquam  vexare  marinam 
Uhdam  cum  vino  mixtam  si  sumpserit  ante/^ 

und  heut  zu  Tage  giebt  es   auch  Viele,   die  behaupten,   dass   der 
Champagner  sehr  vortheilhaft  wirke. 

Bacon  von  Verulam  spricht  von  einem  hochgestellten  Herrn, 
dem    es    gelang,    sich    von    dieser    höchst    lästigen    ünpässlichkeit, 


♦)  Hist.  nat.  Lib.  XXXI.  cap.  VI. 

**)  De  Tatilite  des  voyages  sur  mer  poor  la  eure  de  differentes  maladies. 
*♦*)  Hist.  nat.  Lib.  XXVII.  §  XXVIII. 

Die  Marine.  9.  Aufl.  14 
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welcher  er  Anfangs  sehr  unterworfen  war,  dadurch  zu  befreien,  dass 
er  ein  mit  Saffran  gefälltes  S&ckdien  auf  dem  Magen  trug.  Jedoch 
keines  von  diesen  Mitteln,  selbst  das  letztere  nicht,  wiewohl  es  auf  das 
Wort  des  berühmten  Autors  des  „Novum  organon^  sehr  in  Oebrauch 
war,  hat  sich  bewährt.  Nutzlos,  ja  sogar  sch&dlich  wurden  die  Blut- 
entleerungen, welche  Einige  versucht  haben,  denn  sie  verlängerten 
die  Dauer  und  erschwerten  die  Symptome  der  Seekrankheit. 

Man  behauptet,  dass  Semenas  die  Wirksamkeit  des  von  ihm 
vorgeschlagenen  schwefelsauren  Chinins  konstatirt  habe.  Gu^pratte 
aber  lobt  folgenden  Trank,  wovon  man  einen  halben  Kaffeelöffel  von 
Zeit  zu  Zeit,  und  zwar  so  oft  einnimmt,  bis  das  ganze  Fläschchen 
binnen  sechs  bis  acht  Stunden  verbraucht  werde: 

Destillirtes  Baldrianwasser 2  Unzen 

^  Orangenblüthenwasser 1  Unze 

p  Lüttichwasser 1      ^ 

Zimmet-Tinktur 1  Quentchen 

Sydenham's  flüssiges  Laudan 20  Tropfen. 

Die  elegante  französische  Welt  empfiehlt  als  Yorbeugungs- 
und  Linderungsmittel  Folgendes: 

Man  destillirt  eine  halbe  Unze  Hydrochlors&ure  mit  fünf  Unzen 
Alkohol  und  mischt  dazu  achtunddreissig  Unzen  gemeines  Wasser 
mit  einem  Zusatz  von  Münzenwasser  —  was  eigentlich  dem  Gebrauche 
der  gerühmten  Hoffmann'schen  Tropfen  oder  dem  deluirten  Schwefel- 
äther entsprechen  würde. 

Alle  Diejenigen,  welche  in  solchen  Fällen  von  einem  uns  von 
einem  Matrosen  anempfohlenen  Mittel  Oebrauch  machten,  fanden 
bis  jetzt  vollkommene  Linderung.  Dies  besteht  darin,  dass  man  ein 
Paar  Körner  Pfeffer  schluckt,  sobald  irgend  eine  Anlage  zu  diesem 
Uebel  gefühlt  wird.  Warmes,  heisses  Wasser  schluckweise  trinken, 
soll  auch  ein  Mittel  sein. 

Es  scheint  im  Allgemeinen,  dass  jene  Schiffsärzte,  die  von 
dem  Grundsatze  ausgingen,  solche  Medikamente  zu  geben,  welche  - 
innerlich  den  Kreislauf  des  Blutes  beschleunigen,  vortheilhafte  Resul-  - 
täte  erlangt  haben.  Und  faktisch:  Dr.  Charles  Pellerin,  welcher — 
durch  eine  lange  Beihe  von  Jahren  französischer  Schiffsarzt  war^ 
und  sich  mit  diesem  Studium  beschäftigte,  setzt  das  Opium  un( 
die  Präparate,  worin  dieser  kondensirte   Saft  vorkommt,  wie  z.   B 
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den  Theriak,  an  die  Spitze;  es  gelang  ihm  manchmal  mit  dem 
gummösen  Extrakte  von  Opium,  welchen  er  von  Stunde  zu  Stunde 
reichte,  die  Erscheinungen  dieses  üebels  ganz  abzuschneiden,  oder 
doch  zu  suspendiren,  vielleicht  auch,  weil  der  Patient  in  Folge  des 
Genusses  seines  Mittels  einschlief.*) 

Darin  sind  Alle  einig,  dass  vor  der  Manifestation  des  Ekels 
die  warmen  aufregenden  Getränke  gftnstig  wirken.  So  können  der 
Kaffee,  der  Holländer  Thee  mit  einer  kleinen  Zugabe  von  Brannt- 
wein, der  Orog,  der  warme  Wein  und  der  Punsch  eine  grössere 
Fähigkeit  geben,  der  Seekrankheit  zu  widerstehen,  da  der  Kreislauf 
beschleunigt  und  die  Haut  in  einem  dinaphoretischen  Zustande 
erhalten  wird.  Jedermann  muss  aber  sich  selbst  kennen  und  sich 
nach  der  eigenen  Individualität  richten,  sowohl  beim  Gebrauche 
dieser  Getränke  als  auch  beim  Genüsse  einiger  Gewürze,  wie  des 
Senfs  und  des  Pfeffers,  die,  obschon  sie  sehr  nützlich  und  besonders 
vor  der  Abreise  zu  empfehlen  sind,  dennoch  nicht  allen  Konstitu- 
tionen zusagen. 

Nicht  allein  diese  Mittel,  sondern  Alles,  was  das  Blut  gegen 
das  Gehirn  treibt,  gewährt  eine  Erleichterung  bei  diesem  üebel; 
daher  kommt  es,  dass  Vielen  durch  das  Tragen  der  von  Jobard 
und  von  Anderen  empfohlenen  Binde,  welche,  wenn  man  sie  anwendet, 
den  Bauch  und  die  Basis  der  Brust  komprimirt,  geholfen  wird.  Damen 
behaupten,  dass  sie  weniger  leiden,  wenn  sie  stark  geschnürt  sind. 
Aber  auch  das  stark  wiederholte  Einathmen  der  Luft  trägt 
xur  Verminderung  der  Seekrankheit  bei.  Arago  ist  hierdurch,  seinem 
eigenen  Geständnisse  nach,  so  lange  davon  bewahrt  geblieben,  bis 
die  Ermüdung  durch  die  Anstrengungen  der  Muskeln  und  der 
Hespirations-Organe  ihn  aufzuhören  zwangen. 

Und  wenn  auch  einige  Mittel  —  unter  diesen  Chloroform 
und  vorzüglich  Pfeffer  —  als  sehr  nützlich  anzunehmen  sind,  so 
muss  man  doch  im  Allgemeinen  behaupten,  dass  ein  specifisches 
Mittel  noch  aufzufinden  bleibt,  und  selbst  die  Palliative  von  sehr 
unsicherer  Wirkung  sind,  daher  muss  Jenen,  die  eine  lange  Fahrt 
zu  machen  haben  und  nicht  gezwungen  sind,  sich  dem  Leben  des 
Seemannes  zu  widmen,  gerathen  werden,  dass  sie  so  viel  wie  möglich 

*)  Goracuchi:  Die   Adria  und    ihre   Küsten.   Triest,    1864,    wo  dieser 
Gegenstand  eminent  behandelt  ist. 
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der  Bewegung  d«  S^kif«.  als  der  üm^e  des  üebels,  didnrch 
auszuweiehen  naeht^n.  dass  sie  scfc  dort  aofkatteiu  wo  das  Fahr- 
zeug am  venigsten  nth  bevegt.  d.  L  wmA  Mö^chkeit  in  der 
Mitte  desselben:  besser  n*>cb  ist  es«  wem  se  horizontal  in.  einer 
Hdngemane  liegen.  Bnliig  zu  bleiben,  wie  schon  bemerkt  wurde, 
in  horizontaler  Lage,  mit  dem  Hinteihaiq^  etwas  tiefer  gelten, 
wo  ein  hängendes  Ben  nicht  zu  haben  ist,  anf  einem  Sopha 
oder  aof  dem  B*>den.  womöglich  anf  Deck:  ist  eine  Yorsicht, 
welche  man  allgemein  als  sehr  wohhhnend  aneri^ennt.  Blessirte. 
welche  im  Jahre  1830  von  Algier  nach  Mahon  Qberf&hrt  wurden 
und  an  B«>rd  einer  Fregatte  in  der  Batterie  anf  Matratzen  oder 
Stroh  lagen,  blieben  mit  wenigen  Ausnahmen  rersehont;  ebenso 
hatten  andere  Patienten,  welche  in  hingenden  Lagern  auf  Schiffen 
transportirt  wurden,  das  Glück,  beinahe  durchaus  von  dieser  pein- 
vollen Unpässlichkeit  frei  zu  bleiben.  Dass  die  horizontale  Lage. den 
Zustand  des  Leidenden  lindert,  darf  umsoweniger  Wunder  nehmen, 
da  es  beobachtet  wurde,  dass  schwangere  Frauen,  die  so  empfindlich 
für  die  Schiffsbewegung  sind,  selten  an  Erbrechen  leiden,  so  lange 
sie  im  Bette  liegen,  dagegen  sehr  häufig  in  dem  Augenblicke  von 
demselben  befallen  werden,  wo  sie  die  Querlage  veriassen .  und  eine 
aufrechte  Stellung  annehmen. 

Daher  sind  die  einzigen  empfehlenswerthen  prophilaktischen 
Massregeln:  dass  mau  bei  schönem,  günstigem  Wetter  abreise,  um 
sich  nach  und  nach  an  die  Schwankungen  des  Schiffes  zu  gewöhnen, 
dass  mau  einen  sanften  Druck  der  Eingeweide  des  Unterleibes  mittels 
einer  Bauchbinde  erzeuge  und  sich  auf  Deck  in  freier  Luft 
durch  angenehme,  erheiternde  Gespräche  zerstreue.  Wir  wiederholen 
es  aber,  dass  es  für  Diejenigen,  welche  eine  kurze  Fahrt  zu  machen 
haben  und  der  Seekrankheit  unterworfen  sind,  nichts  Besseres  geben 
kann,  als  dass  sie  ruhig  in  einer  horizontalen  Lage  liegen  bleiben 
und  ein  oder  zwei  Kömer  Pfeffer  schlucken  (ohne  sie  zu  zerbeissen). 
Die  horizontale  Lage  bleibt  auch  deshalb  das  sicherste  Mittel,  weil 
Viele  die  Seekrankheit  verschlafen,  wenn  sie  einschlafen  können, 
bevor  die  Bewegung  beginnt. 

Wem  diese  Buhe  nicht  gestattet  ist,  wie  z.  B.  den  Matrosen, 
Seekadetten  und  Seeofficieren,  und  das  Unwohlsein  und  die  Anstren- 
gungen des  Er])rechens  beim  leeren  Magen  zu  stark  wären,    auf  den 
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wird  das  frische  Wasser  heilsam  wirken  und  auch  dadurch  helfen, 
dass,  da  die  Eingeweide  nicht  leer  bleiben,  das  Erbrechen  um  Vieles 
erleichtert  wird.  In  diesem  Falle  fanden  Viele  einige  Erleichterung^ 
indem  sie  assen.  Gebratene  Hühner  oder  ein  anderes  mürbes  Fleisch 
haben  öfters  den  Seiz  zum  Brechen  gänzlich  getilgt.  Es  ist 
bekanntlich  viel  peinlicher,  sich  bei  leerem  als  bei  vollem  Magen 
zu  erbrechen. 

Endlich    muss    ein   tonisch-diätetisches  Verhalten,  körperliche 
Hebungen   in    den   letzten   Tagen   vor    der   Einschiffung,   Enthalt- 
samkeit von  jedem  Excesse  sowohl  im  Essen  als  im  Trinken,  Ver- 
meidung   nächtlichen    Wachens    und    entnervender    Vergnügungen, 
sowohl  Jenen,    die  eine  kurze  Fahrt,  als  auch  Denen  anempfohlen 
werden,  welche  eine  lange  Seereise  zu  unternehmen  haben.  Letztere 
aber,  besonders    wenn  sie   sich   der  Kunst  widmen,   das  Meer  und 
die  Winde  zu  beherrschen,*)  müssen  schon  von  Anbeginn  mit   aller 
Energie    gegen    die    IJnthätigkeit   und   Abgeschlagenheit  kämpfen; 
daher   haben    sie,    sobald    sie    an    Bord    kommen,    auf   Deck    zu 
bleiben,   um   sich   den  Luftbewegungen  auszusetzen,  müssen  öfters 
tief    Athem   schöpfen,    beständig    schnellen   Schrittes  bis   zur   Er- 
müdung und    zum  Schweisse   gehen,  mit  den   Matrosen    die   Taue 
ziehen  u.  s.  w.  Die  physische  Arbeit,  je  anstrengender  desto  besser, 
ist   überhaupt   das   sicherste  Mittel  gegen  die  Seekrankheit.  Es  ist 
auch   beobachtet  worden,    dass   im   Allgemeinen   auf  Kriegsschiffen 
alle  Diejenigen,  welche  wenig  Bewegung  machen  und  wenig  arbeiten, 
viel    länger    leiden    als    der   Matrose,     welcher    unter  allen   Um- 
ständen   gezwungen    ist,    beim    gegebenen   Signale    seinen   Dienst 
zu  versehen. 

Ein  barbarisches,  aber  leider  zeitweise  doch  erprobtes  Mittel 
gegen  die  Seekrankheit  sollen  auch  gelinde  Prügel  sein  —  eine 
Medicin,  für  die  sich  freilich  wenige  Patienten  anmelden  werden, 
die  aber  endlich  nur  den  früheren  Satz:  der  vis  tragica  bestätigt, 
die  Einbildungskraft  beschränkt,  jeden  Schluss  a  priori  gegen  den 
gewaltigen  a  posteriori  vertauscht,  überrascht  und  fesselt.  —  In  der 
pharmacopöa  navalis  der  Kriegsschiffe  kommt  dieses  Heilmittel 
natürlich  nicht  vor  —  zuweilen  aber  in  der  pharmacopöa  paupeiiim 


*)  Ars  navalis  maris  ventoruraque  dominatriz. 
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an  Bord  der  Kauffahrer,  wo  der  Schiffsjunge  nicht  selten  dadurch 
vollkommen  geheilt  wird.  In  der  englischen  Marine  wurde  dieses 
Mittel  selbst  kameradschaftlich  unter  den  jungen  Midshipmen  in 
Camera  caritatis  angewendet,  weil  Niemand  gern  den  Wachdienst 
für  einen  Seekranken  übernimmt,  und  es  soll  sich  diese  Panacee 
yielseitig  bewährt  haben. 

Können  Sie  mir  kein  Mittel  gegen  die  Seekrankheit  rathen? 
Glauben  Sie,  dass  ich  seekrank  werde?  Leidet  jeder  Mensch  an  der 
Seekrankheit?  Ist  die  Seekrankheit  gefährlich?  und  so  weiter 
hundert  Fragen,  beinahe  gleichzeitig,  werden  an  ältere  Seeleute 
oder  an  Kapitäne  eines  Schiffes  von  Novizen  gerichtet,  die  sich 
dem  infido  elemento,  wie  es  der  Italiener  nennt,  anvertrauen  wollen 
oder  müssen,  und  wie  soll  man  diese  und  ähnliche  Fragen  beant- 
worten? Jede  Prophezeiung  ist  unklug  und  ge^rlich  für  den 
Propheten.  Prognosticirt  man  Seefestigkeit  und  trifft  sie  nicht 
zu,  so  wirft  der  arme  Leidende  beim  ersten  Unwohlsein  so 
strafende  Blicke  auf  den  falschen  Propheten,  dass  einem  die  Lust 
vergeht,  auch  nur  zu  helfen  oder  zu  trösten.  Will  man  gutmüthig 
vorbereiten  auf  den  möglichen  Fall  und  tritt  das  Leiden  dann  nicht 
ein,  so  wird  man  verhöhnt  und  ausgelacht.  Auf  die  Frage:  Kann 
man  sich  an  die  Seekrankheit  gewöhnen,  weiss  man  schon  gar  nichts 
zu  antworten,  höchstens,  dass  man  wie  von  den  Hühnern,  die  abge- 
stochen werden,  zu  empfindsamen  Zuschauem  sagt:  Jammern  Sie 
nicht,  sie  gewöhnen  es.  Sich  an  die  See  gewöhnen,  das  kommt 
natürlich  vor,  und  es  wäre  traurig,  wenn  es  nicht  vorkäme,  aber 
sich  an  die  Seekrankheit  gewöhnen,  ist  eine  arge  Zumuthung.  Es 
giebt  Leute,  die  nach  und  nach  sieh  an  die  See  gewöhnen  — 
aber  meistens  müssen  sie  ihre  Uebungen  frühzeitig,  in  der  Jugend 
beginnen,  und  so  recht  ganz  verlässlich  werden  sie  doch  nie ;  plötzlich 
tritt  ein  neuer  Fall  und  das  alte  Uebel  ein,  z.  B.  beim  Uebertritte  vou 
Segel-  auf  Dampfschiffe,  ja  selbst  von  Raddampfern  auf  Schrauben- 
schiffe, bei  Temperatur-  und  Windwechsel.  Es  giebt  Leute,  die 
bei  Scirocco  (Südost)  fürchterlich  leiden,  bei  Bora  (Nordost)  sich 
ganz  erträglich  wohl  befinden.  Auf  den  Dampfschiffen  hört  man 
immer  die  Klage  über  den  Geruch  wiederholen,  den  die  Kohlen, 
das  Fett  und  Oel  der  Maschine  verbreiten.  Diese  Empfindlichkeit 
ist   aber   ein   Symptom    der    Seekrankheit;   wer  nicht  daran  leidet. 
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riecht  eben  gar  nichts  von  all  dem  üblen  Farfiim.  Einige  finden  das 
Rollen  des  Schiffes  (die  Bewegung  um  die  Längenachse  des 
Schiffes)  sehr  miangenehm,  Andere  das  Stampfen  (die  Bewegung  um 
die  Querachse),  den  meisten  Menschen  sind  die  Spiegel  unerträglich, 
Andere  ärgern  sich  über  das  Krachen  des  Getäfels,  über  das  Knarren 
der  Masten.  Mit  Einem  Worte:  Allen  ist  unbehaglich,  Alle  haben 
auszustellen,  zu  tadeln.  Niemand  lobt.  Niemand  bewundert. 

Die  Seekrankheit  ist  ein  zwar  im  hohen  Grade  lästiges,  aber, 
äusserst  seltene  FäUe  ausgenommen,  nie  gefährliches  Leiden.  Das 
Unbehagen,  als  Introduktion,  wie  das  Leiden  selbst,  zeigt  sich  unter 
den  mannigfaltigsten  Formen.  Baucher  verlieren  zu  allem  Anfange 
die  Lust  an  ihrer  Cigarre  oder  Ffeife.  Noch  lange  bevor  das  Leiden 
eintritt,  sieht  man  sie  ihre  Cigarre  so  gewiss  verdächtig  naöh  jedem 
Zuge  betrachten,  als  ob  sie  eben  heute  anders  schmecke  als  sonst  — 
Schnupfer  hingegen  verdoppeln  ihre  Prisen  mit  einer  gewissen  Hast 
und  Nervosität,  so  als  ob  sie  noch  schnell  ihre  Nasenprovision  ein- 
nehmen wollten,  bevor  auch  diese  Lust  vergeht  und  sich  die  See- 
krankheit einstellt.  Esser  und  Trinker  finden  die  Speisen  und 
Getränke,  erstere  nicht  gut  zubereitet,  letztere  nicht  von  der  besten 
Sorte  —  die  gewisse  charakteristische  Tadelsucht  geht  auch  hier 
dem  Leiden  voran.  Schwätzer  und  sonst  sehr  gesprächige  Menschen 
werden  massiger  in  ihren  Mittheilungen,  Wortkarge  werden  gesprä- 
chiger —  aber  alles  das  nur,  bevor  das  eigentliche  Leiden  beginnt. 
Bei  dem  schönen  Geschlechte,  bei  den  Damen,  äussert  sich  die 
Seekrankheit  in  ganz  besonderer  Weise:  Sie  werden  beinahe 
Alle  nachgiebig,  jeder  Widerspruch  hört  auf  imd  für  das  eheliche 
Leben  wäre  dieser  Zustand,  wenn  er  nicht  andere  Inkonvenienzen 
und  Unbequemlichkeiten  mit  sich  führen  würde,  ein  sehr  entspre- 
chender und  behaglicher.  Man  thut  also  eigentlich  gut,  wenn  man 
die  Damen  im  Allgemeinen  bei  dem  Glauben  lässt,  dass  Alle  see- 
krank werden  können.  Freilich  giebt  es  auch  solche,  die  wirklich 
seefest  sind  und  nicht  leiden,  dann  leiden  die  Anderen,  die  nicht 
leiden,  umsomehr.  Das  sind  aber,  Gott  sei's  gedankt,  seltene  Aus- 
nahmen. Das  erste  Symptom  der  Krankheit  ist  eine  gewisse  Unruhe 
—  dabei  aber  ein  freundliches  Entgegenkommen,  ein  sanftes  Auf- 
treten, ein  schmachtender  Blick,  der,  wenn  man  kein  Diagnostiker 
ist,  irre   machen  kann;  man  glaubt,  er  käme  vom  Herzen,  während 
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er  dem  Magen  enstammt,  das  scheiiibare  Eapituliren  redacirt  sich 
auf  üebergeben.  Hat  sich  einmal  eine  leichte  Blftsse  und  ein  leb- 
haftes Glänzen  der  Augen  eingestellt,  so  folgt  sehr  bald  ein  ver- 
dächtiges Spiel  um  die  Mundwinkel,  ein  Entfärben  der  Lippen  und 
wenn  der  Patient  unter  diesen  Vorzeichen  auch  sich  selbst  und 
Andere  täuschen  will  und  behauptet,  dass  er  sich  noch  ganz  wohl 
fühle,  so  wird  er  wenige  Minuten  darauf  lügen  gestraft  —  es  stellen 
sich  die  bläulichen  Singe  unter  den  Augen  ein,  die  manchen  Damen 
so  reizend  stehen,  die  Pupille  vergrössert  sich  —  die  Augenlider 
bewegen  sich  langsamer  auf  und  zu  und  bleiben  auch  länger 
geschlossen.  Das  Köpfchen  neigt  sich  bald  nach  der  einen,  bald  nach 
der  anderen  Seite  —  die  Hände  entfärben  sich,  die  Konversation 
verstunamt  allmählich,  man  beginnt  zu  gähnen  und  zu  schlingen,  ohne 
etwas  im  Munde  zu  haben,  und  will  man  es  versuchen,  etwas 
Flüssiges  zu  sich  zu  nehmen,  so  will  es  trotz  des  Schlingens  und 
Schluckens  ohne  Grund  —  jetzt  mit  Grund  nicht  hinunter.  Jeder 
Kampf  wird  vergebens  —  bald  berührt  die  Hand  die  Magengegend, 
bald  die  Stime,  endlich  stützt  sich  der  Kopf  auf  den  Arm  und  nun 
heisst  es:  Da  rast  die  See  und  will  ihr  Opfer  haben. 

Entmuthigend  wirkt  die  Seekrankheit  beinahe  auf  Alle,  die 
daran  leiden,  wir  sprechen  aus  Erfahrung  und  haben  besonders  bei 
grösseren  Truppentransporten,  wo  im  Stabe  imd  der  Mannschaft 
beiderlei  Geschlechter  sich  produciren,  merkwürdige  Fälle  erlebt, 
von  denen  wir  nur  einige  anführen  wollen.  Die  stärksten,  robustesten 
Männer,  wahre  Athleten,  wurden  hinfällig  wie  Kinder,  Schwächlinge 
hingegen  vertrugen  die  See,  die  sie  zum  ersten  Male  befuhren, 
manchmal  auch  ohne  die  geringste  XJeblichkeit.  Ein  Soldat  des 
österreichischen  Infanterie-Regiments  Nr.  1  wurde  auf  einer  stür- 
mischen Winterfahrt  zwischen  Bagusa  und  Ancona  mit  Südost- 
sturm, nach  längerem  Leiden  tobsüchtig  und  musste  in  Ancona  in 
der  Zwangsjacke  dem  Hospitale  übergeben  werden.  Der  Mann  litt 
bedeutend,  wollte  aber  auch  gar  nichts  thun  von  Allem,  was  ihm 
geratheu  wurde,  brüllte,  fluchte,  bis  sich  endlich  eine  Gehirn-Konge- 
stion herausstellte,  die  ihn  tobsüchtig  machte.  Nach  wenigen  Tagen 
wurde  er  vollkommen  genesen  aus  dem  Krankenhause  entlassen.  Nur 
in  Sicilien,  in  Syracus,  steht  das  Grabmonument  eines  sicilianischen 
Prinzen,   der  in  Folge   der  Seekrankheit  das  Zeitliche  gesegnet,  das 
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Epitaph  lautet  sonderbarerweise :  Obiit  auctoritate  maris.  Natürlich 
müsste  man  alle   näheren  Umstände  kennen,  um  auch  diesen  ein-» 
zigen   bekannten    Todesfall    als    solchen    zu    konstatiren.   —    Eine 
Mutter   mit  ihrem  Säuglinge  verlor  plötzlich  die  Milch  und  war  in 
Folge   ihrer  Aufregung  und  ihres  lauten  Jammers,  bei  dem  sie  das 
hungernde  Kind  akkompagnirte,  nahe  daran,  wie  jener  Soldat  tob- 
süchtig zu  werden.  Das  schreiende  Kind  wurde  durch  Mandelmilch 
und  Milch  aus  Nüssen  so  ziemlich  beruhigt  —  ein  Seemann  nahm 
es  in  seine  Arme,  und  da  dieser  der  Bewegung  des   Schilfes  durch 
geübtes  Balanciren  zuvorkam,  fühlte   das  Kind  die  Schiffsbewegung 
nicht  und  schlief,  obwohl   schlecht  genährt,  ruhig   ein.  Kaum  hatte 
die  Mutter  gelandet,  fühlte   sie   sich  wieder  im  vollen  Besitze  der 
Nahrungsmittel  für  ihr  Kind,  das  sich  nun  mit  Freuden  dem  Trünke 
der  Liebfrauenmilch  ergab.  —  Kinder  im  Arme  von  Matrosen  werden 
nie  seekrank.  Ein  merkwürdiger  Fall  ereignete  sich  mit  einer  Kunst- 
reiter- und  Seiltänzertruppe,  die  sich  von  Smyrna  nach  Alexandrien 
auf  einem  Lloyddampfer  eingeschifft  hatte.  Niemand  erwartete,   dass 
diesen    Luftspringem    und     Equilibristen    die    See    etwas    anhaben 
könnte.  Das  Wetter  war   eben  nicht  stürmisch,  aber  die  See  doch 
bewegt  und  Alle  —  sage  Alle,  vom  Direktor,   der  zugleich  Athlet 
war,  bis  zu  den  Clowns  —  wurden  tüchtig  seekrank,  besonders   die 
Damen    der    Gesellschaft   litten    furchtbar.    Zwei   Tage   nach    ihrer 
Ankunft  in  Alexandrien,  wo  der  bereits  aufgestellte  Kunsttempel  in 
Perm   eines  Cirkus   ihrer  harrte,  waren  sie  noch  nicht  im  Stande, 
sich  zu  produciren   —  sie   hatten    das    nöthige  Gleichgewicht  noch 
nicht    gefunden.   Höchst   bemerkenswerth   ist    auch  das   sogenannte 
Reaktions-Leiden,   das  bei  der  Seekrankheit  nicht  selten  vorkommt. 
£s    giebt  nämlich  Menschen,  bei  denen   das  Leiden  in  dem  Augen- 
blicke   endet,   wo    die   Kühe  an  Bord   eintritt  oder  indem  ihr  Fuss 
wieder  festen  Boden  unter  sich  fühlt.  Ein  kolossaler  Hunger  stellt 
sich  augenblicklich  ein  und  das  Gefühl  allgemeinen  Behagens  macht 
alles  Erlebte  vergessen.  Es  giebt  aber  auch  Viele,   die  an  Bord  nur 
}^ehr  gering  leiden,  das  Unbehagen  aber  tagelang,  nachdem  sie   das 
Schiff  verlassen,   auf  dem  Lande  nicht  loswerden  können  und  sich 
nur  langsam  erholen,  ja,  wir  haben  einen  Fall  erlebt,  wo  eine  Dame 
18  Stunden,  während  eines  Sturmes  auf  Deck  angebunden,  mit  ihrem 
Lehnstuhle   tapfer   ohne   die  geringsten  Symptome  der  Seekrankheit 
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ausgehalten  hat,  und  im  Hafen,  am  Lande,  durch  zwei  Tage  gerade 
so  litt,  als  ob  sie  seekrank  an  Bord  wäre.  Wer  erklärt  solche  Zu- 
stände? Dass  Phantasie  und  Angst  einen  bedeutenden  Einfluss 
haben  und  das  Leiden  befördern,  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel 
—  am  deutlichsten  beweist  dies  das  Eintreten  einer  wirklichen 
Gefahr  an  Bord,  z.  B.  Feuerlärm,  Strandungsgefahr,  ja  sogar  einzelne 
Sturzwellen,  die  als  kalte  Douche  den  Deckpassagier  überraschen; 
da  sind  alle  Seekranken  gleich  geheilt  oder  wenigstens  rekonvalescent, 
helfen  arbeiten,  pumpen,  retten,  löschen. 

Es  giebt  Leute,  die  in  Ruderbooten  bei  bewegter  See,  so 
lange  sie  selbst  rudern,  nicht  seekrank  werden,  aber  augenblicklich 
leiden,  wenn  das  Boot  stille  steht  und  von  der  See  allein  bewegt 
wird;  sie  klagen  dann  über  Ohrensausen  und  SchwindeL  Wir 
kennen  eine  Dame,  die  vom  Ufer  oder  vom  Fenster  aus  einem 
Schiffe,  das  sich  vor  Anker  heftig  bewegt,  nicht  lange  zusehen 
kann,  ohne  seekrank  zu  werden.  Ein  Herr,  der  einen  kleinen  Sturm 
auf  einem  Fanzerschiffe  mitgemacht  und  sehr  gelitten  hatte,  liess 
sich  nach  beendeter  Seise  von  einem  Fhotographen  eine  Schiffskabine 
mit  bewegter  See  so  recht  windschief  zusammenstellen  und  versetzte 
sich  selbst  in  die  Fatienten-Fose.  Der  Ausdruck  des  sonst  schönen 
Kopfes  ist  in  dieser  Gedenktafel  so  gut  wiedergegeben,  dass 
die  lebhafteste  Erinnerung  ihn  bei  diesem  gelungenen  Mienen- 
spiele unterstützt  haben  muss.  Den  glänzendsten  Beweis  von 
Keaktion  nach  erlebtem  und  durchlittenem  Sturme  lieferte  Graf  B. 
Nach  einem  schweren  Wetter  wurde  gelandet  und  B.  hatte,  was 
Seeleiden  anbelangt,  Grossartiges  geleistet  —  aber  kaum  an^s  Land 
gekommen,  fühlte  er  sich  wohl.  Nachdem  er  seine  Toilette  in 
Ordnung  gebracht,  trafen  sich  alle  seine  Seisegefährten  am  wohl- 
bestellten Theetische.  B.  fühlte  keinen  besonderen  Appetit,  das 
gewisse  Spiel  um  die  Mundwinkel  war  noch  nicht  verschwunden. 
Man  kam  in  der  Konversation  wieder  auf  die  stürmische  Fahrt  zu 
reden.  B.  ersuchte,  den  Diskurs  einzustellen  —  das  provocirte  nur 
die  übrige  Gesellschaft  —  man  begann  mit  den  Stühlen  zu  schwanken, 
bewegte  den  Tisch,  imitirte  mit  einem  Worte  die  Bewegungen  während 
eines  Sturmes.  B.  erblasste  —  wurde  komplet  unwohl,  musste  auf- 
stehen und  sofort  traten  alle  Symptome  der  Seekrankheit  ein.  Ein 
ähnlicher  Fall  ereignete  sich  in  Bagusa  mit  einer  Dame,  die  nach  einem 
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heftigen  Stunne,  den  sie  durch  sechzehn  Stunden  mitgemacht  hatte, 
durch  Monate  lang  das  Fahren  im  Wagen  nicht  vertragen  konnte. 
In  Udine  erzählt  man  sich  eine  Geschichte  von  einem  Manne,  dem 
von  einer  Wahrsagerin  prophezeit  wurde,  er  werde  ,zu  Schiffe^  oder 
durch  ein  Schiff  zu  Grunde  gehen  und  der  seit  jenem  Tage  nie 
mehr  ein  Schiff,  auch  nicht  ^in  Boot  oder  einen  Eahn  bestieg. 
Aber  seinem  Schicksale,  sagt  der  etwas  fatalistische  Italiener,  kann 
man  nicht  entgehen,  und  so  endete  jener  Mann  doch  durch  ein 
Schiff,  indem  ihm  eines  Tages,  während  er  im  Hotel  alla  Nave 
(zum  Schiff),  wo  er  gemüthlich  speiste,  das  schwere  Aushängeschild 
des  Hotels,  ein  eisernes  Schiff,  auf  den  Kopf  fiel  und  ihn  tödtete. 

Es  ist  übrigens  unmöglich,  die  verschiedenartigen  Eindrücke 
und  Wirkungen  der  Seekrankheit  zu  klassificiren.  Hier  noch  einen 
charakteristischen  Fall.  Im  Jahre  1846  wurde  eine  österreichische 
Fregatte  beordert,  einen  hohen  Kirchenfürsten,  der  erst  vor  Kurzem 
das  Zeitliche  gesegnet,  sammt  seiner  zahlreichen  geistlichen  Suite 
von  Venedig  nach  Ancona  zu  überfahren.  Die  solenne  Einschiffung 
hatte  stattgefunden  und  der  Kommandant,  ein  alter,  tüchtiger  See- 
mann aus  der  alten  Schule,  wurde  von  seinem  hohen  Gaste  freundlich 
befragt,  ob  es  denn  wahr  sei,  dass  die  Matrosen  dem  Laster  des 
Fluchens  in  so  hohem  Grade  fröhnten.  „Das  ist  nicht  so  arg, 
Eminenz,^  entgegnete  der  Kommandant,  „es  kommt  zuweilen  vor, 
aber  ganz  unschuldig  und  ohne  böse  Absicht;  aber  das  kann  ich 
Eurer  Eminenz  versichern,  dass,  so  lange  der  Matrose  flucht,  keine 
Gefahr  ist,  wenn  er  zu  Beten  anfängt,  dann  ist  der  Teufel  los  und 
dann  geht's  schlecht.^  —  Die  Eminenz,  etwas  überrascht  von  dieser 
.goldenen  Praxis',  ersuchte  doch,  in  Berücksichtigung  der  vielen 
Oeistlichkeit  an  Bord,  wenigstens  während  der  kurzen  Fahrt  dahin 
zu  wirken,  dass  man  sich  des  Fluchens  enthalten  möge,  was  der 
Kommandant  auch  zusagte. 

Wir  wollen  hier  die  italienische  Rede  nicht  wiedergeben,  die, 
gespickt  mit  unschuldigen  Seemannsflüchen,  vom  Kommandanten  der 
versammelten  Mannschaft  gehalten  und  in  der  das  Fluchen  strengstens 
verboten  wurde.  —  Es  war  ein  Septembertag,  in  der  Nähe  der 
Aequinoktien,  und  kurz  vor  Sonnenuntergang  trübte  sich  der  Himmel, 
der  Wind  aus  Südost  frischte  auf  und  gegen  10  Uhr  regnete, 
blitzte  und  donnerte   es  und  die   steif  gewordene  Brise  pflff  ganz 
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lustig  durch  die  Masten.  Das  Schilf  rollte  und  den  hohen  Gästen 
unter  Deck  wurde  der  ungewohnte  Spass  etwas  unheimlich.  Da 
entschloss  sich  die  Eminenz,  einen  ihrer  Untergebenen  auf  Deck 
zu  senden,  um  Nachrichten  über  das  Wetter  vom  Kommandanten 
oder  vom  Wachofficier  einzuholen. 

Nachdem  sich  dieser  Kurier  mühsam,  seines  Auftrages  ent- 
ledigt und  auf  Deck  unter  Donner  und  Blitz,  unter  strömendem 
Kegen  um  alle  meteorologischen  Notizen  erkundigt  h^tte,  kroch  er 
wieder  zur  Eminenz  zurück  und  erstattete  seine  Meldung,  die  er 
mit  den  Worten  schloss:  ^Aber  wenn  Eure  Eminenz  die  Flüche 
hören  würden,  die  da  auf  dem  Verdecke  ausgestossen  werden,  das 
ist  entsetzlich,  schaudererregend."  —  „Nun  weisst  Du,  lieber  Bruder," 
entgegnete  die  Eminenz,  „es  ist  ein  garstiges  Laster,  aber  der 
Kommandant,  mit  dem  ich  hierüber  sprach,  versicherte,  dass  es 
imschuldige  Matrosenflüche  seien  und  dass,  so  lange  der  Matrose 
fluche,  keine  Gefahr  sei,  aber  wenn  er  zu  beten  anfangt,  dann  ginge 
es  schlecht."  —  „Nein,"  sagte  der  Geistliche,  „beten  habe  ich 
Niemanden  gehört."  —  „So  werden  wir  es  für  sie  thun,**  erklärte 
die  Eminenz,  begab  sich  zur  Suhe  und  als  sie  am  nächsten  Morgen 
bei  heiterem  Himmel  und  ziemlich  geglätteter  See  das  Deck 
betrat,  lag  die  Höhe  von  S.  Ciriaco  und  Ancona  vor  ihren  Blicken. 
Fluchen  und  Beten  hatten  das  Schiff  in  den  Hafen  gebracht. 

Es  giebt  Leute,  die  sich  nie  an  die  See  gewöhnen,  selbst 
alte  Seeofficiere,  die  aber  nichtsdestoweniger  ihren  schweren  Dienst 
pünktlich  und  gewissenhaft  besorgen.  Graf  C.  nahm  bei  bewegter 
See  immer  Aepfel  mit  auf  seine  Wache,  um  sie  zu  essen;  sie  erleich- 
terten ihm  sein  konstantes  Leiden  und  kam  es  dennoch  zum  Ausbruche, 
so  bewirkte  er  denselben  durch  das  Sprachrohr  über  Bord  mit 
Gleichmuth,  ohne  von  der  Mannschaft  bemerkt  zu  werden.  —  Ritter 
V.  S.,  der  mehr  als  zwei  Mal  die  ganze  Welt  per  mare  bereist  und 
viele  Bücher  geschrieben  hat,  leidet  von  der  Stunde,  wo  der  Anker 
gelichtet  wird,  bis  zum  Einsegeln  in  den  Hafen,  ja  selbst  vor  Anker  . 
wenn  das  Schiff  auf  einer  Rhede  liegt:  er  arbeitet  aber  dennoch  a 
Bord  und  publicirt  nach  jeder  Seereise  einige  Bände.  Der  Däne  un 
österreichische  Vice-Admiral  D.,  ein  alter  im  Flottendienste  ergraut 
Seemann,  war  auf  Segelschiffen  vollkommen  perfekt,  konnte  aber 
Bewegungen  eines  Dampfers  bei  schwerem  Seegange  nicht  vertrage 
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Admiral  Nelson  ist  nie  ganz  seefest  gewesen.  Hingegen  giebt  es 
Menschen,  selbst  Binnenländer,  Landkrabben,  die  das  Leiden  gar 
nicht  kennen,  bei  denen  nur  der  Appetit  und  besonders  der  Durst 
zunimmt  im  geraden  Verhältnisse  zum  zunehmenden  Seegange. 

Auch  die  Thiere  sind  nicht  frei  von  diesem  Leiden,  nicht 
einmal  die  Equilibristen  par  excellence  und  nicht  einmal  die  Affen 
und  die  Vögel,  nur  die  schmiegsamen  und  kriechenden  Schlangen, 
die  sich  in  Alles  fügen,  scheinen  unbeeinflnsst  zu  sein.  Jedes  Thier 
wird  durch  die  Bewegung  des  Schiffes  bei  schwerer  See  zahmer, 
wahrscheinlich  aus  Furcht,  und  viele  suchen  den  Menschen  auf.  Der 
Affe,  der  uns  Alles  nachmachen  will,  leidet  in  derselben  Weise  wie 
der  Mensch.  Am  liebsten  lässt  er  sich  wie  kleine  Kinder  auf  den 
Arm  nehmen,  befindet  sich  da  am  wohlsten  und  bezeugt  seine 
Dankbarkeit  durch  Küsse  und  Zähnefletschen.  Hühner  und  Geflügel 
im  Allgemeinen  leiden  sehr  bei  bewegter  See,  werden  melancholisch 
und  magern  ab.  Die  Hähne  stellen  allmählich  das  Krähen  ein  — 
Tauben  verenden  auch  zuweilen,  wenn  der  Sturm  anhält,  nur  die  Enten 
befinden  sich  immer  wohl  und  schnattern  auch,  wenn  Sturm  wellen 
über  sie  weggehen.  Das  Schwein  kümmert  sich  auch  sehr  wenig  um 
den  Zustand  des  Meeres  —  es  frisst  immer  —  frisst  Alles  und 
grunzt  nur  etwas  böse,  wenn  die  Bewegung  gar  zu  arg  wird.  Sing- 
vögel ,  Papageien  etc.  in  hängenden  Käfigen  sind  auch  ziemlich 
gleichgiltig ,  stellen  aber  das  Singen  meistens  gänzlich  ein.  Die 
Katzen  fürchten  und  verkriechen  sich,  Hunde  verlieren  den  Appetit 
und  werden  nervös.  Die  wildesten,  unbändigsten  Ochsen  und  Büffel, 
die  man  oft  mit  Lebensgefahr,  mit  Schlingen  um  den  Hörnern, 
heisst  und  einschifft,  werden  fromm  und  zahm,  sobald  die  See  in 
fühlbaren  Wellen  rollt,  lassen  den  Menschen  ankommen  und  fressen 
aus  der  Hand,  ebenso  die  Pferde.  Bei  einem  Transporte  kostbarer 
Pferde  für  die  kaiserl.  österreichischen  und  königl.  ungarischen  Gestüte 
wurde  folgende  Beobachtung  gemacht.  Die  arabischen  Pferde,  von 
denen  jedes  einzelne  seinen  Stall  hatte,  wurden  von  ihren  eigenen 
Wärtern,  Arabern,  gefüttert  und  geputzt.  Da  überfiel  den  Transport- 
dampfer ausserhalb  Kandien  ein  schweres  Wetter.  Die  herrlichen 
Thiere  Hessen  ängstlich  die  Ohren  hängen,  versagten  das  Futter  und 
tranken  nur  oft,  wenn  auch  wenig.  Das  Traurigste  aber  war,  dass 
auch  die  Pferdewärter,  Italiener  und  Araber,   seekrank  wurden  und 
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auch  das  Futter  versagten.  Der  damalige  Oberst  B.,  der  Führer 
einer  dieser  werthvollen  Expeditionen,  bestand  darauf,  dass  die 
Pferde  geputzt  werden,  und  so  mussten  Matrosen  in  die  Stallungen 
steigen  und  dort  die  Pferde  striegeln  und  bürsten.  Findig,  wie  der 
Matrose  überhaupt  ist,  nahmen  die  neuen  Pferdewärter  die  Jacken 
und  Feze  der  seekranken  Araber  und  näherten  sich  so  mit  einigen 
arabischen  Worten,  die  sie  im  Umgange  mit  ihnen  gelernt  hatten, 
den  melancholischen  Thieren,  liebkosten  sie  und  wurden  aufs 
Freundlichste  empfangen.  Als  das  Schiff  nach  neuntägiger,  ziemlich 
bewegter  Fahrt  endlich  vor  Anker  ging  und  stille  stand,  begannen  alle 
vor  Freude  zu  wiehern,  imd  als  sie  ausgeschifft  wurden  und  den  festen 
Boden  unter  ihren  eleganten  Hufen  fühlten,  war  des  üebermuthes 
kein  Ende. 

Auch  wilde  Thiere,  Löwen,  Tiger,  Hyänen  werden  bei  hoch- 
gehender See  unwohl,  sanfter  und  lassen  ihre  Wächter  leichter  und 
ohne  Gefahr  ankommen.  Trotz  air  dieser  verschiedenen  Symptome, 
trotz  aller  Aerzte  an  Bord  der  Schiffe,  die  freilich  nur  zu  oft  an  sich 
selbst  dieses  Leiden  experimentiren  und  weder  sich  noch  Anderen 
rathen  oder  helfen  können,  bleibt  die  Krankheit  doch  —  ein 
ungelöstes  Bäthsel.  Die  einzige  annehmbare  Theorie  bleibt  die 
Annahme,  dass  durch  das  Heben  und  Senken  des  Schiffes,  beim 
Bollen  sowohl  wie  beim  Stampfen,  momentane  Anämie  (Blutleere) 
und  Hyperämie  (Blutandrang)  entstehen,  sowie  sich  z.  B.  in  der 
Quecksilberröhre  eines  Barometers  an  Bord  das  plötzliche  Fallen 
und  Steigen  zeigt,  wenn  dieser  nicht  sorgftltig  in  Doppel-Balancier^ 
aufgehängt  und  gegen  den  Einfluss  dieser  Bewegung  geschützt  ist. 
Für  diese  Definition  des  Uebels  sprechen :  der  Aufenthalt  im  Botations- 
Centrum  des  Schiffes,  die  horizontale  Lage  oder  die  freischwebende 
Hängematte,  die  insgesammt  bedeutende  Erleichterung  bieten.  Wer 
gegen  dieses  plötzliche  Steigen  und  Fallen  des  Blutes,  das  bei  Vielen 
auch  mit  momentanem  Herzklopfen  verbunden  ist,  nicht  empfindlich 
ist,  der  leidet  eben  nicht.  Die  Seekrankheit  durch  gewöhnlichen 
Schwindel  (vertigo)  zu  expliciren,  ist  eben  Schwindel  (humbug),  da 
es  Menschen  giebt,  die  das  Schaukeln  sehr  gut  vertragen,  über  die 
schmälsten  Stege  sicher  wandeln,  am  Rande  einer  steilen  Felswand 
wie  Gemsen  ohne  Furcht  und  ohne  Schwindel  klettern,  Andere,  die 
auf  der  Börse   ohne   Schwindel  glücklich   spekuliren    und  an  Bord 
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eines  Schilfes  seekrank  werden,  ja  bei  der  geringsten  Bewegung 
leiden.  Dass  die  Wirkungen  der  Seekrankheit  ebenso  unappetitliche, 
störende  sind,  ist  allerdings  unangenehm,  obgleich  ein  geistreicher 
Franzose,  der  bei  einem  Diner  an  Bord  einer  Fregatte,  auf  der 
bewegten  offenen  Rhede  von  Beirut,  seekrank  wurde,  nach  über- 
staqdener  Eruption  im  Weggeben  sagte:  ^Yoilä  les  avantages  du 
mal  de  mer,  au  lieu  de  faire  ma  visite  de  digestion,  je  rendjle 
diner". 

Also  —  getrost:  Hinaus  in  die  See!  Die  Abwechslung,  die 
Beize,  die  grelle  Yertheilung  von  Licht  und  Schatten,  die  das 
Leben  zur  See  wie  kein  anderes  bietet,  verdienen  auch  ein  Opfer; 
sie  versteht  es  ja  auch  zu  schmeicheln,  sie  versteht  es,  kokett  und 
liebenswürdig  bezaubernd  zu  sein  —  sie  ist  nicht  ohne  Grund  in 
unserer  Sprache  weiblichen  Geschlechtes,  wegen  ihrer  abwechselnden 
Launen  und  Grillen,  wegen  ihrer  imerreichbaren  Schönheit,  ihrer 
ewigen  Jugend,  die  sie  der  Anadyomene  mitgegeben,  als  sie  den 
Wellen  entstieg,  und  der  Dichter  hat  Recht,  wenn  er  von  ihr  singt : 

Du  holde  Widerspänst^ge, 
Du  bist  nicht  ffirchterlich, 
Man  kann  dich  fesseln,  zähmen, 
Nur  lieben  muss  man  dich. 

So  hätten  wir  in  Kürze  den  Seemann,  sein  Leben,  seine  Leiden 
und  Freuden  skizzirt,  den  Nautilus,  dessen  beneidens-  und  beklagens- 
werthen  Phasen  eines  vielbewegten,  an  Abwechslung  so  überreichen 
Lebens,  das  uns  bei  näherer  Betrachtung  doch  zu  der  XJeberzeugung 
führt,  dass  es  die  schönste  Laufbahn  bleibt,  die  ein  junger  Mann 
sich  wählen  kann,  wenn  er  sich  überhaupt  genügend  physisch  imd 
moralisch  kräftig  fühlt,  um  das  Bittere  zu  ertragen  und  das  Süsse 
zu  verstehen,  wenn  er  sich  berufen  fühlte  die  ganze  Welt  sein 
Eigenthum  zu  nennen,  und  sich  einer  Göttin  und  einer  Furie 
anzuvertrauen:  der  Poesie  und  der  Entbehrung! 

Ich  stand  am  Meer*  —  es  rollte  seine  Fluthen 
In  mächtiger  Brandung  an  das  Ufer  hin, 
Ich  sab  in  goldenen  Abendporparglutben 
Den  Horizont  als  Feuermeer  erglüh'n, 
Im  Osten  blinkten  schon  in  nächtiger  Feme 
Noch  scheu  und  blass  die  ersten  Abendsteme. 
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Im  Westen  lebte  noch  in  bnnten  Strahlen 
Der  Abendämm^nmg  sterbend  Tageslicht, 
In  ihnen  schien  die  Sehnsacht  sich  zu  malen, 
Des  Abschieds,  der  ein  Herz  in  Liebe  bricht, 
Sie  streckten  sich  wie  Arme  liebestnmken 
Vom  Meer  empor,  wo  schon  der  Tag  versunken. 

Allmählich  hüllte  sich  in  tiefres  Dunkeln 
Das  Abschiedsbild,  das  ich  betrachtet,  ein, 
Der  Sterne  mildes,  liebevolles  Funkeln 
Fand  auf  den  Wellen  klaren  Widerschein, 
Und  ich  entbchlief  am  grünen  Meeresstrande, 
Am  letzten  Saum  vom  theureu  Vaterlande. 

Ein  neues  Leben  sollte  mir  beginnen. 
An  Bord  des  Schiffes,  das  vor  Anker  lag, 
Und  morgen  schon,  da  segelt  es  von  hinnen. 
Mit  Ungeduld  erwartet'  ich  den  Tag, 
Die  Zukunft  lag  im  Traum  mit  ihrem  Hoffen 
Vor  meiner  jugendlichen  Seele  offen. 

Da  sah  mein  Aug'  zwei  mystische  Gestalten, 
Vom  Licht  umstrahlt,  dem  dunklen  Meer  enttaucht, 
Die  Hand  in  Hand  zu  mir  herüberwallten. 
Ich  fühlte  mich  von  ihnen  angehaucht; 
Und  eine  war  so  schon  und  so  vollendet, 
Dass  mich  ihr  Blick  gefesselt  und  geblendet. 

Ein  dunkles,  seelenvolles  Auge  sprühte 
Mir  süsse  Blicke  edler  Liebe  zu, 
Ihn  ihrem  ganzen  GOtterwesen  blühte 
Des  Himmels  Lust  und  reine  Seelenruh', 
Der  Glieder  Bau  in  Ebenmass  gegossen, 
Vom  HeiFgenschein  das  ganze  Bild  umflossen. 

Das  ros'ge  Lippenpaar  umspielt'  ein  Lächeln, 
Woraus  die  trübste  Seele  Freude  trinkt,        • 
Ihr  Odem  war  ein  maiensüsses  Fächeln, 
Das  Balsamduft  und  Morgenfrische  bringt. 
Die  Locken  hatt'  ein  Blumenkranz  durchschlungen. 
Und  ihre  Stimm'  wie  Harfenton  geklungen. 

Die  And're  stand  zur  Seite  ihr,  umhüllet 
Von  einem  dunklen  Schleier,  dicht  gewebt. 
Der  Wunsch,  auch  sie  zu  seh'n,  blieb  unerfüllet, 
Da  schützend  sie  das  düst're  Kleid  umschwebt. 
Ich  fühlt'  ein  heimlich,  unbeschreiblich  Grauen, 
Und  wagt  es  kaum,  sie  länger  anzuschauen.  — 
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„Sei  uns  gegrüsst",  begann  die  schöne  Eine, 
„Der  du  dem  Meer  dich  ewig  weihen  willst, 
Der  du  schon  hier  im  letzten  Abendscheine 
Die  Sehnsucht  nach  dem  nächsten  Morgen  stillst; 
Erfahr'  von  uns,  bevor  dein  Will'  entscheidet, 
Was  man  im  Meer  geniesst  und  was  man  leidet." 

„Empfange  uns,  die  wir  in  stetem  Bunde 
Dem  Seemann  Führer  und  Begleiter  sind, 
Empfange  uns,  in  dieser  Feierstunde 
Als  deines  Lebens  einziges  Angebind'; 
Wir  lieben  dich,  wir  werden  nichts  verhehlen, 
Noch  bist  du  frei,  noch  steht's  bei  dir,  zu  wählen." 

„Vertrösf  dein  Herz  —  dass,  wenn  du  es  nicht  scheuest, 
Mit  uns  ein  ewig  B&ndniss  einzugeh'n, 
Dass  du  den  Schritt  auch  nimmermehr  bereuest, 
Den  wir  so  kühn  dich  eben  machen  seh'n. 
Bleibst  du  uns  Freund  und  Bruder  hier  im  Leben, 
So  sind  auch  wir  als  Schwestern  dir  ergeben." 

„Und  nun  vernimm  die  kostbare  Belehrung, 
Die  keinem  Andern  ich  bisher  verlieh, 
Die  myst'sche  Freundin  hier  ist  die  Entbehrung, 
Und  ich,  Geliebter,  bin  die  Poesie, 
Wir  Beide  werden  deinem  neuen  Leben 
Wie  einem  Bilde  Licht  und  Schatten  geben." 

Bei  diesen  Worten  lüftet  sie  den  Schleier, 
Aus  dem  sich  jetzt  ein  grässlich  Schemen  reckt, 
Mein  Blut  erstarrt  —  ich  athmete  erst  freier, 
Als  sie  das  Scheusal  wieder  überdeckt, 
Ich  sah  des  Lebens  Kummer,  Schmerz  und  Sorgen 
Dort  unter  jenem  Leichentuch  verborgen. 

Da  glänzt  ihr  Antlitz  mir  —  ihr  hehres,  mildes, 
Und  jede  Furcht  war  aus  der  Seel'  gebannt, 
Ich  hab'  die  Wahrheit  jenes  Schreckenbildes 
In  seiner  Riesengrösse  wohl  erkannt. 
Ich  suchte  Trost  in  ihrem  Blicke  wieder 
Und  freundlich  neigt  sie  sich  zu  mir  hernieder. 

„Was  sagst  du  nun,  jetzt  wo  du  es  gesehen, 
Was  dir  im  wüsten  Meer  das  Leben  beut? 
Entbehrung  und  der  Dichtung  süsses  Wehen, 
Das  neue  Hoffnung  in  die  Seele  streut, 
Wird  jetzt  dein  Wunsch  auf  hoher  See  zu  leben, 
Noch  unverändert  dir  das  Herz  durcbbeben?** 

Die  Marine.  8.  Aufl.  16 
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^Bist  da  enttäuscht?  begiimest  da  zu  zagen? 
Ach,  wie  dein  Blick  nach  meiner  Freundin  späht, 
Entschliess*  dich  bald,  schon  fängt  es  an  zu  tagen. 
Bist  du  an  Bord,  kommt  Reue  wohl  zu  spät, 
Wir  müssen  noch,  beTor  die  Stern*  erblassen. 
Dich  unser  nennen  oder  dich  verlassen.*^ 

.^Jal"***  rief  ich  aus,  und  fiel  dem  holden  Wesen 
Zu  Füssen  und  umfasste  ihre  Kniee, 
„«Ich  hab*s  in  deinem  Seraphsaug'  gelesen, 
Du  Treu*8te,  du  verllsst  mich  sicher  nie, 
Und  bleibst  du  treu,  so  bin  ich  ja  geborgen, 
Was  künmiem  mich  des  Lebens  and're  Sorgen. 
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r  „Entbehrung  kann  mit  allen  ihren  Schrecken 
Dich,  Liebste,  nur  in  deinem  Glanz  erhoben. 
Und  Wünsche  können  unerfüllt  nicht  necken. 
Wenn  wir  durch  dich  sie  stets  erfüllet  seh*n. 
Du  bist  und  bleibst  die  Würze  meines  Lebens, 
Das  schöne  theu're  Ende  meines  Strebens.**" 

„„Wenn  du  zuweilen  freundlich  mir  nur  lächelst. 
Mitleidig  nur  dein  Auge  auf  mich  blickt. 
Wenn  Träume  du  um  meine  Stime  fächelst, 
Und  mich  ein  Kuss  von  deinem  Mund  entzückt: 
So  leb*  ich  dir  mit  innigem  Vertrauen 
Und  werd'  im  Sturm  dein  holdes  Antlitz  schauen. **"  — 

„Xuu,  dann  schlag'  ein  — "  so  rief  sie  lächelnd  wieder, 
„Wir  sind  nun  Freund'  im  Leben  und  im  Tud, 
loh  sing'  mit  dir  der  Freude  Jubellieder, 
Und  klag'  elegisch  mit  in  deiner  Noth, 
loh  bleib'  bei  dir  auf  allen  deinen  Wegen, 
Und  lieh'  für  dich  um  Gottes  besten  Segen:*' 

„Hat  ilio  Entbelirung  dich  zu  hart  gepeinigt, 
Hut  sie  der  Liebe  Blume  dir  geknickt. 
So  bleibe  du  doch  treu  mit  mir  vereinigt, 
lUs  nouos  Licht  aus  dunklen  Wolken  blickt, 
Auoh  doino  Thräne  soll  in  meine  fliessen. 
In  moinon  Husen  sich  dein  Schmerz  erjriessen.»* 


VII. 

Die  Bemannung. 


Aufs  Meer  bin  ich  gefahren 
Zu  schwören  festen  Eid, 
Beständiges  hier  Inmltteu 
Der  Unbeständigkeit. 

Aufs  Meer  bin  ich  gefahren 
Zu  singen  neben  bei 
Ein  Lied  in  den  fielen  Aethcr 
Gleich  ihm  so  frisch  and  frei. 

Ancut<uiu4  Grün. 
(Auf  dem  Meere.) 

Cjrrandsätze  der  Anzahl.  —  Rangordnung.  —  Admirale.  —  Kommodor.  —  Kapitäne.  — 

Obliegenheiten  derselben.  —  Erster  Officier.  —  Dessen  Dienst.  —  Die   übrigen 

Seeofficiere.  —  Dienst  derselben.  —  Seekadetten.  —  Deren  Erziehung.  —  Aerzte. 

—  Verwaltungs-Personal.  —    Leitender  Maschinist  oder  Maschinen -Ingenieur.  — 

Geistliche.  —  Seesoldaten.  —  Deckofficiere.   —  Bootsmann.  —  Feuerwerker.  — 

Steuermann.  —  Maschinist.  —  Zimmermann.  —  Unterofficiere.  —  Handwerker.  — 

Matrosen.  —  Schiffsjungen. 

Die   Bemannung    oder    Besatzung    eines    Kriegsschiffes 

muss  hinreichend  sein,  um  im  Gefechte   das   Fahrzeug  regieren   zu 

können,    ohne    den   Geschützen    die    nöthigen   Leute    zum    Gefechte 

zu    entziehen,    oder   während  desselben  das  Manöver    des   Schiffes, 

wovon  im  Treffen  so  viel  abhängt,  zu  vernachlässigen. 

Man  rechnete  früher  zehn  Mann  im  Durchschnitte  auf  eine 
Kanone;  neuerdings  jedoch  ergiebt  diese  Kechnung  keinen  Anhalt; 
ein  Panzerschiff  ersten  Banges  hat  jetzt  etwa  600  Mann  Besatzung, 
während  früher  ein  Linienschiff  ersten  Banges  1000 — 1200  Mann 
Döthig  hatte. 

Für  jede  einzelne  Schiffsklasse  ist  ein  besonderes  Besatzimgs- 
^tat  gegeben.   So   haben  Schiffe  L  Banges  600—700  Mann,  Schiffe 
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IL  Banges   400—500  Mann,   Schiffe  III.   Eanges   300—400  Mann, 
Schiffe  IV.  Eanges  130—230  Mann,  Fahrzeuge   1.  Klasse   90—110, 
Fahrzeuge  2.  Klasse   60,  Fahrzeuge  3.  Klasse  40  Mann  Besatzung. 
Die  Besatzung  eines  Schiffes  theilt  sich  im  Allgemeinen:  1.  in 
den  Stab,  2.  in  den  Unterstab,  3.  in  das  seemännische  Per- 
sonal, 4.   in   das    Maschinen-Personal,  5.  in    das    Hand- 
werker-Personal und  6.  in  das  Seesoldaten-Detachement. 
Bei  einem  Besatzungsetat  z.  B.  von  500  Köpfen  entfallen  auf 
den  Stab  33,   den  Unterstab   13,    das   seemännische  Personal  275, 
das  Maschinen-Personal   82,   das  Handwerker-Personal   19  und  auf 
das  Seesoldaten-Detachement  78  Köpfe. 

Die  am  Schlüsse  des  Buches  befindlichen  Bemannungs-Listen 
zeigen    die   Bemannungs  -  Verhältnisse    der    verschiedenen    Klassen 
deutscher   und   österreichisch-ungarischer   Kriegsschiffe    und   veran- 
schaulichen zugleich  die  in  beiden  Flotten  bestehenden  Chargengrade. 
Zum  Stabe  eines   Schiffes  gehören  die    Seeofficlere,  See- 
kadetten, Officiere  der  Seesoldaten,  Maschinen-Inge- 
nieure, Aerzte  und  Zahlmeister.  Die  Seeofficiere   zerfallen  in 
Flaggofficiere  oder  Admirale,  Kapitäne  und  Lieutenants. 
Der  Admiral,  welcher  den  Eang  eines  Generals  der  Infanterie 
oder  Feldzeugmeisters  —  in  Frankreich  Marschalls-Rang  —  hat,  ist 
der   Oberbefehlshaber  einer  Flotte,   die,   obgleich  in   der  Anzab^ 
der  Schiffe  nicht  genau  bestimmt,  doch  gewöhnlich  aus  einer  grösseren 
Anzahl  schwerer  Kriegsschiffe  besteht  und  in   drei   Geschwader- 
jedes  zu  drei  Divisionen,  getheilt  ist.  Er  führt  als  Zeichen  seiner 
Würde  eine  Flagge  am  Topp  des  Grossmastes  seines  Schiffes. 

Der  Vice-Admiral  in  gleichem  Range  mit  dem  General- 
Lieutenant  oder  Feldmarschall-Lieutenant,  befehligt  nach  Umständen 
eine  Flotte  oder  ein  Geschwader;  seine  Flagge  weht  vom  Topp  des 
Fockmastes. 

Der  Kontre- oder  Gegen-Admiral,  in  gleichem  Range  mit 
dem  General-Major,  ist  ebenfalls  Befehlshaber  eines  Geschwader? 
und  führt  seine  Flagge  am  Topp  des  Kreuzmastes. 

Sollte  eine  Flotte  mit  mehreren  Admiralen  beisammen  seia^ 
so  führt  der  Admiral  das  erste  Geschwader  oder  Centrum,  def 
Vice-Admiral  das  zweite  Geschwader  oder  die  Vorhut  und  def 
Kontre-Admiral  das  dritte  Geschwader  oder  die  Nachhut. 
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Der  Eommodor  ist  der  älteste  Kommandant  einer 
Abtheilung  Kriegsschiffe,  welche  ohne  Flaggofficier  segelt;  er 
führt  am  Topp  des  Grossmastes  den  seinen  Eang  bezeichnenden 
Stander. 

Für  den  allgemeinen  Dienst  der  Flotte  ist  dem  Admiral, 
welcher  durchaus  nichts  mit  dem  Detail  des  Schiffes,  das  seine 
Flagge  führt,  zu  thun  hat,  der  Geschwaderstab  beigegeben,  der 
gewöhnlich  aus  einem  Chef  des  Stabes,  einem  Flagglieutenant,  einem 
Geschwader- Arzt ,  einem  Maschinen -Inspektor,  einem  Geschwader- 
Sekretär,  einem  Geschwader -Zahlmeister  und  einem  Geschwader- 
Prediger  besteht. 

Die  Kapitäne,  in  gleichem  Bange  mit  den  Stabsofficieren  der 
Armee,  sind  in  zwei,  in  einigen  Marinen  in  drei  Klassen  eingetheilt. 
In  der  englischen  und  amerikanischen  Marine  giebt  es  Kapitäne  und 
sogenannte  Commanders,  in  der  deutschen  Marine  Kapitäne 
zur  See  und  Korvetten-Kapitäne,  in  der  französischen  imd 
italienischen  Marine  Linienschiffs-  imd  Fregatten-Kapi- 
täne, in  der  österreichisch-ungarischen  Marine  Linienschiffs-, 
Fregatten-  und  Korvetten-Kapitäne. 

Schiffe  L,  IL  und  III.  Banges  werden  gewöhnlich  von  Kapitänen, 
Schiffe  IV.  Banges  von  Commanders  oder  Korvetten -Kapitänen, 
Fahrzeuge  L  und  2.  Klasse  dagegen  von  Kapitän-Lieutenants  oder 
Schiffs-Lieutenants  befehligt. 

Nur  durch  die  Gesetze  imd  Vorschriften  des  Dienstes  gebunden, 
herrscht  der  Kommandant  des  allein  segelnden  Schiffes  mit  unbe- 
schränkter Macht,  sein  Wille  ist  das  höchste  Gebot.  Dem  gegebenen 
Befehle  muss  die  schnellste  Ausführung,  mit  dem  blindesten 
Gehorsam  verbunden,  folgen,  denn  da  nur  er  allein  für  die  Erhaltung 
seines  Schiffes  imd  dessen  Mannschaft  verantwortlich  ist,  so  kann 
auch  nur  er  entscheiden,  was  zweckmässig  dafür  sein  kann.  Da  er 
die  obere  Leitung  und  Aufsicht  über  sein  Schiff  hat,  so  muss 
natürlich  jeder  allgemeine  Befehl  von  ihm  ausgehen;  er  bestimmt 
die  Bichtung,  den  Kurs,  der  gesteuert  werden  soll,  und  ohne  sein 
Wissen  dürfen  keine  Veränderungen  in  der  Segelführung  vorgenommen 
werden.  Bei  grösseren  Manövern,  wie  Ankern,  Ankerlichten  und  in 
jedem  anderen  entscheidenden  Momente  muss  er  selbst  das  Kommando 
übernehmen   und   sollte,    durch   irgend   einen   Unglücksfall   herbei- 
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geführt,  sein  Schiff  zu  Grunde  gehen,  ist  er  der  Letzte,   der   es   zu 
verlassen  hat. 

Aus  diesem  kurzen  Abrisse  geht  hervor,  dass  der  Kommandant 
eines  Schiffes  ein  Mann  von  natürlichem  Verstände  und  ausge- 
breitetem Wissen  sein  muss;  eine  gediegene,  sowohl  theoretische 
als  praktische  Kenntniss  des  Seewesens  ist  ihm  unumgänglich  nöthig, 
damit  er  in  allen  vorkommenden  Fällen  stets  die  rechten  Mittel 
zur  schnellen  Erreichung  seines  Zweckes  anzuordnen  vermöge. 

Dem  Kommandanten  zur  Seite,  und  im  Falle  seiner  Abwesenheit 
dessen  Stelle  vertretend,  steht  der  erste  Officier  (auf  Schiffen 
I.  und  IL  Eanges  ein  Korvetten-Kapitän ,  auf  Schiffen  III.  und 
IV.  Ranges  und  Fahrzeugen  1.  Klasse  ein  Kapitän  -  Lieutenant  oder 
Schiffs-Lieutenant,  auf  Fahrzeugen  2.  Klasse  ein  Lieutenant  zur  See 
oder  Schiffs-Fähnrich)  mit  der  ausübenden  Macht  beauftragt.  Jeder- 
mann an  Bord  ist  dem  ersten  Officier  untergeordnet,  respektive 
untergeben.  Verantwortlich  für  seine  Thfitigkeit  ist  er  nur  dem 
Kommandanten.  In  der  österreichisch-ungarisehen  Marine  heisst  der 
erste  Officier  officiell:  Gesammt-Detailofficier. 

Er  hat  die  specielle  Aufsicht  über  Schiff  und  Mannschaft,  über 
Ordnung  und  Reinlichkeit;   einmal  des   Tages  wenigstens   muss  er 
das   Schiff  inspiciren  und  über  den  Erfolg   seiner  Inspektion  dem 
Kommandanten   einen    genauen   Rapport    abstatten.    Ist    das    Schiff 
ausgerüstet,    so    liegt   ihm    ob,    die   Besatzung    zu   vertheilen,   eine 
Arbeit ,     die    bei     so     heterogenen    Elementen     keine    leichte    zu 
nennen   ist  und   einen    besonderen   Scharfljlick   erfordert.    Er   über- 
wacht  die  Uebimgen    der  Mannschaft   und   sieht   darauf,   dass   die- 
selbe   stets    reinlich    und  ordentlich   gekleidet   sei;  die   Verwendung 
des  Wassers  und  der  Lebensmittel   muss  er  überwachen  und   über- 
haupt  dafür  sorgen,  dass   die   mannigfachen  Geschäfte   des   Schiffes 
regelmässig    vor    sich    gehen.     Bei    allen    grossen    Manövern,    bei 
denen  sich  die  ganze  Mannschaft  betheiligt,  übernimmt  er  gewöhnlich 
das  Kommando. 

Von  ihm  mehr  als  vom  Kommandanten  hängt  die  Behaglich- 
keit der  Officiere  ab;  im  Hafen  hat  er  gewöhnlich,  in  Vertretung 
des  Kommandanten,  die  Erlaubniss,  an  Land  gehen  zu  dürfen,  zu 
ertheilen,  denn  da  nur  er  für  die  Ausführung  der  vom  Komman- 
danten  gegebenen  Befehle   verantwortlich   ist,  muss   er   am   besten 
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wissen^  wer  für  den  Dienst  an  Bord  nothwendig,  wer  entbehrlich 
ist.  Die  Seekadetten  stehen  nnter  seiner  ganz  besonderen  Aufsicht; 
er  hat  ihre  praktischen  und  theoretischen  Studien  fortwährend  im 
Auge  zu  halten.  Es  ist  nicht  leicht,  diesen  Posten  zur  Zufriedenheit 
des  Kommandanten  zu  versehen  imd  gleichzeitig  bei  den  Officieren 
und  der  Mannschaft  angesehen  und  beliebt  zu  sein. 

Der  dem  Bange  nach  älteste  Seeofficier  nach  dem  ersten 
Oflficier  ist  der  Navigations-Officier.  Seine  Aufgabe  ist  es, 
das  Schiff  zu  navigiren  und  er  ist  dem  Kommandanten  für  die 
sichere  Navigirung  des  Schiffes  verantwortlich.  Was  an  Bord  der 
Kauffahrteischiffe  der  Steuermann,  ist  an  Bord  der  Kriegsschiffe  der 
Navigations-Officier.  Er  hat  die  Ortsbestimmung  des  Schiffes  in 
See  zu  machen,  die  Instandhaltung  der  nautischen  Instrumente 
zu  überwachen  imd  alle  wissenschaftlichen  und  hydrographischen 
Arbeiten  auszuführen.  Das  Steuermanns-Personal  ist  ihm  bezüglich 
seiner  speciellen  Dienstfunktion  untergeordnet. 

Der  seiner  Anciennetät  nach  zweite  Seeofficier  nach  dem 
ersten  Officier  ist  der  Batterie- Officier.  Er  steht  dem  Artillerie- 
Detail  vor,  leitet  die  praktische,  wie  theoretische  artilleristische 
Ausbildung  an  Bord  und  kommandirt  die  Batterie  im  Gefechte.  Für 
seinen  Dienst  ist  dem  Batterie-Officier  das  Feuerwerks-Personal 
untergeordnet. 

Nun  folgen  die  Wachofficiere.  Schiffe  I.  bis  III.  Banges 
haben  gewöhnlich  4,  Schiffe  IV.  Ranges  3,  Fahrzeuge  1.  und 
2.  Klasse  2  Wachofficiere.  Der  Tag  der  Wache  wird  gerechnet  von 
8  ühr  Morgens  zu  8  Uhr  Morgens,  und  zwar  wird  der  Seetag  in 
sieben  Wachen  e^ngetheilt,  von  denen  die  von  4 — 6  und  von  6 — 8 
Uhr  Abends  nur  zwei  Stunden,  alle  anderen  vier  Stunden  dauern; 
im  Hafen  aber  in  vier  Wachen,  von  denen  die  erste,  von  8  Uhr 
Morgens  an,  zwölf  Stunden,  die  drei  anderen  aber  vier  Stimden 
dauern. 

Der  dienstthuende  Wachofficier  ist  für  die  Sicherheit  des 
Schiffes  während  der  Dauer  seiner  Wache  verantwortlich.  Einige 
Seiner  Pflichten  sind  im  Hafen  imd  in  See  gleich,  andere  ver- 
schieden. Er  hat  darauf  zu  sehen,  dass  die  Lebensmittel  der  Mann- 
schaft gehörig  zubereitet  sind  und  zur  bestimmten  Zeit  ausgetheilt 
>^erden;  das  Vertheilen  der  Spirituosen  Getränke  steht  unter  seiner 
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Kontrole,  In  See  ist  es  wälireiid  der  Dauer  seiner  "Wache  seine 
Pflicht,  das  Schiff  zu  führen,  d.  h,  den  angegebenen  Kurs  steuern 
zu  lassen,  dem  Eommandanten  jede  Aendorung  des  Windes  und  die 
damit  veränderte  Stetlimg,  das  Erblicken  von  Land,  fremden  Segeln 
und  überhaupt  jedes  besondere  Ereigniss  zu  melden  oder  melden  zu 
lassen.  Ehe  er  seinen  Vorgänger  ablöst,  muss  er  sich  von  diesem 
alle  erhaltenen  Befehle  mittheileu  lassen  und  sich  vom  Zustande  und 
der  Lage  des  Schiffes  genau  unterrichten.  Seine  Verantwortlichkeit 
hört  auf,   sowie  der  Kommandant  den  Befehl  seihst  übemimuit. 

Die  jüngeren  Officiere  der  Wache  (auf  grösseren  Schiffen  giebt 
68  einen  unter  den  Befehlen  des  Wachofficiera  stehenden  Offleier 
des  Vordecks,  der  die  spezielle  Aufsicht  über  das  Vordeck,  den 
Fockmast  und  das  Bugspriet  hat  und  insbesondere  für  ein  gutes 
und  gewissenhaftes  Ausgucken  verantwortlich  ist)  sind  den  älteren 
zugetheilt  und  haben  für  die  schnelle  Vollziehung  der  Befehle  zu  sorgen. 

Unterlieutenants  zur  See  sind  auf  den  grösseren  Schüfen 
(L — IV.  Kanges)  2—6  eingeschifft. 

Die  vom  Dienste  abtretenden  Officiere  sind  auf  die  Dauer  der 
nächsten  Wache  für  ausserordentlichen,  sogenannten  Piquet-Dienst^ 
(Corv^e)  zu  verwenden,  der  während  derselben  vorkommt. 

Die  Lieutenants,  in  gleichem  Range  mit  den  Hauptleutei»^ 
und  Subaltern-Officioren  der  Armee,  sind  in  zwei,  in  einigen  Flottei^t- 
in  drei  Rangsklassen  eingetheilt.  In  der  englischen  und  amerikanisehei^ 
Marine  giebt  es  Lieutenant-Commanders,  Lieutenants  unA 
Sub-Lieutenants,  in  der  deutschen  Marine  Kapitän-Lieute — 
uants,  Lieutenants  zur  See  (Officiere,  welche  die  Seeofficiers- 
Berufaprüfung  bereits  abgelegt  haben)  und  Unterlieutenants  zur 
See    (Officiere,  welche  die    Seeofficiers-Berufsprüfung    noch    nicht 
abgelegt,  sondern  nur  die  erste  Seeofficiers-Prüfung  gemacht  haben), 
in  der  französischen,  italienischen  und  öaterreichis eh- ungarischen  Marine 
Schiffs-Lieutenants  und  Schiffs-Fähnriche. 

Nächst  den  Officieren  kommen  die  S  e  e  k  a  d  e  1 1  e  n.  Als 
Knaben  von  15  bis  16  Jahren  ili  einigen  Marinen  an  Bord  gebracht. 
bilden  sie  sieh  bald  zu  praktischen  Officieren  aus;  jedoch  wird 
dabei  die  theoretische  Ausbildung  oftmals  sehr  vernachlässigt.  Das 
System  anderer  Nationen  ist  vorzuziehen,  wo  die  theoretische 
Bildung  in  Marineschulen  mit  der  Praxis  an  Bord  genau  vereint  ist. 
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In  keiner  anderen  öffentlichen  Laufbahn  ist  es  mehr  als  in 
der  Kriegsmarine  nöthig,  dass  die  ausgebreitetste  Bildung  mit  den 
am  meisten  geschätzten  moralischen  und  physischen  Eigenschaften 
vereint  sei.  Begeisterung  für  sein  Fach,  Kühnheit,  fester  Wille, 
Seelenstärke  und  Kaltblütigkeit,  die  sich  auch  im  Augenblicke  der 
höchsten  Gefahr  nicht  verleugnet,  müssen  im  Charakter  des  wahren 
Seemannes  vereint  sein.  Möglichst  umfassend  müssen  seine  theore- 
tischen Kenntnisse  sein;  denn  obschon  es  nicht  unumgänglich  noth- 
wendig  ist,  dass  er  ein  Schiff  zu  konstruiren  verstehe,  so  muss  er 
doeh  die  Eigenthümlichkeiten,  die  Formen,  den  Gebrauch  aller 
Theile  kennen,  aus  denen  es  zusammengesetzt  ist,  um  allenfalls 
Reparaturen  u.  dgl.  überwachen  zu  können.  Mittels  dieser  Kenntnis  s 
seines  Schiffes  und  durch  Anwendung  der  Gesetze  der  Mechanik 
und  Astronomie  erlernt  er  die  Steuermannskunde,  das  Zu-  und 
Abrüsten,  erhebt  sich  zum  Studium  des  Manövers,  der  Evolutionen 
und  der  Seetaktik  und  wird  endlich  in  den  Stand  gesetzt,  sein 
Schiff  mit  Sicherheit  nach  allen  Welttheilen  zu  führen,  der  Flagge 
xmd  sich  selbst  Ehre  zu  machen. 

Viel  kommt  also  darauf  an,  der  Jugend,  die  sich  der  Marine 
widmet,  eine  geeignete  Erziehung  zu  geben,  die  sie  befähigt,  einst 
das  zu  leisten,  was  das  Vaterland  von  ihr  verlangt. 

Die  Seekadetten  werden  ebenfalls  in  Wachen  vertheilt  und  dienen 
den  Officieren  der  Wache  gleichsam  als  Adjutanten,  haben  ihre 
Befehle  zu  überbringen  und  deren  Ausführung  zu  überwachen. 
Jedem  Boote,  welches  das  Schiff  verlässt,  wird  ein  Seekadett  beige- 
geben, der  die  Mannschaft  desselben  befehligt.  Jedes  an  Bord  aus- 
zuführende Manöver,  wie  z.  B.  das  Beschlagen  und  Keefen  der 
Segel,  wird  unter  Aufsicht  von  Seekadetten  ausgeführt.  Die  Seekadetten 
werden  zumeist  nur  auf  grösseren  Kriegsschiffen  (4 — 16)  und  auf 
eigenen  Kadetten-Schulschiffen  eingeschifft. 

Die  Dienstzeit  eines  Seekadetten,  ehe  er  Officier  wird,  ist  fast 
überall  auf  vier  bis  fünf  Jahre  festgestellt,  da  man  nicht  wohl  in 
weniger  Zeit  die  nöthige  Erfahrung  sich  anzueignen  vermag,  eine 
Wache  an  Bord  in  See  zu  befehligen. 

Der  Oberarzt  ist  mit  der  üeberwachimg  des  Gesundheits- 
zustandes der  Besatzung  und  aller  diesen  bezweckenden  Massregeln 
beauftragt,    worüber    er    dem    Kommandanten    tägliche    Bapporte 
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abzustatten  hat.  Die  Assistenzärzte  stehen  ihm  in  seinen  Geschäften 
bei  und  sind  noch  ausserdem  mit  dem  Anfertigen  der  Medikamente 
und  der  Verwaltung  der  Apotheke  beauftragt  Kleine  Schiffe,  wenn 
detachirt,  haben  einen,  grössere  Schiffe  zwei  bis  drei  Aerzte. 

Dem  Zahlmeister  (Kommissär),  der  in  einigen  Marinen 
ebenfalls  Officiers-Bang  hat,  obliegt  die  Verpflegung  der  Mannschaft. 
Als  Administrativ-Beamter  hat  er  die  Zahlungs-  und  Bationslisten  zu 
führen,  wozu  in  einigen  Marinen  noch  die  der  Bekleidung  kommt. 
Er  muss  zu  jeder  Zeit  dem  Kommandanten  die  genauesten  Bapporte 
über  die  verbrauchten  und  noch  vorräthigen  Lebensmittel  machen 
können,  für  deren  guten  Zustand  er  stets  verantwortlich  ist.  Ihm  sind 
einige  Schreiber  zugetheilt,  um  seine  Administrations-Protokolle  etc. 
immer  in  der  besten  Ordnung  zu  halten. 

Der  leitende  Maschinist  (Maschinen-Ingenieur)  ist  verant- 
wortlich, dass  die  Maschine  zu  jeder  Zeit  den  zu  machenden  Anfor- 
derungen genügt.  Er  muss  deshalb  stets  die  Maschine  in  Stand 
halten,  die  ihm  untergebenen  Mannschaften  des  Maschinisten-  und 
Heizerpersonales  leiten  und  bewachen,  das  Maschinen-Inventar  fach- 
gemäss  konserviren  und  das  Material  und  die  Kohlenvorräthe  vor- 
schriftsmässig  und  sparsam  verwalten. 

Auf  den  Flagg-  imd  Schulschiffen  befinden  sich  fast  in  allen. 
Marinen  Geistliche  oder  Prediger,  deren  Pflicht  es  nicht 
allein  ist,  den  gewöhnlichen  Gottesdienst  zu  verrichten,  sondern,  so 
viel  in  ihren  Kräften  steht,  die  Moral  der  Mannschaft  und  Schüler 
aufrecht  zu  erhalten  und  in  der  Schlacht  den  Verwundeten  und 
Sterbenden  geistigen  Zuspruch  zu  gewähren. 

In  einigen  Flotten  giebt  es  Seesoldaten,  die,  in  Kompagnien 
formirt,  nach  Bedarf  auf  den  Schiffen  vertheilt  und  von  ihren 
eigenen  Officieren  befehligt  werden.  Diese,  aus  Hauptleuten  imd 
Lieutenants  bestehend,  thun  keinen  regelmässigen  Wachdienst 
an  Bord,  wie  die  Seeofficiere,  sondern  sind  im  Hafen  abwechselnd  für 
den  ganzen  Tag  im  Dienste.  Die  Soldaten  besetzen  Posten  in  ver- 
schiedenen Theilen  des  Schifies,  wie  an  den  Fallreepen,  auf  dem  Vor- 
und  Hinterdeck,  an  der  Kommandanten-Kajüte,  bei  den  Arrestanteo, 
an  der  Kombüse  und  wo  es  sonst  nothig  erachtet  wird.  Beim 
Ankerlichten  haben  sie  mit  am  Gangspille  zu  drehen  und  bei  allen 
Manövern    mit    Segeln,  auf  dem  Deck  mit  an  den  Tauen  zu  holen: 
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auf  den  Masten  und  Raaen  verwendet  man  sie  natürlich  nie,  oder 
nur  Jene,  die  sich  freiwillig  zu  dieser  Dienstleistung  melden. 

Die  österreichisch-ungarische  Flotte  hat  keine  Seesoldaten.  In 
der  deutschen  Flotte  werden  auf  den  Panzerschiffen  I.  und  II.  Banges 
Detachements  von  70 — 100  Mann  eingeschifft. 

Auf  die  Officiere  und  Seekadetten  folgen  im  Range  die  Deck- 
officiere:  der  Bootsmann,  der  Steuermann,  der  Feuerwerker, 
der  Maschinist  und  der  Meister.  Die  österreichisch-ungarische 
Flotte  hat  keine  Deckofficiere,  sondern  nur  Unterofficiere. 

Der  Bootsmann  ist  eine  der  HauptperjBonen  an  Bord  und 
eine  Art  Jupiter  tonans  mit  solider  Bassstimme,  die  im  Stande 
ist,  von  der  grossen  Oberdeckluke  eines  Panzerschiffes  bis  in  die 
Hellegatsräume  im  vorderen  ünterschiflfe  zu  dringen  und  b^i  der  die 
Schiffsjungen  erschreckt  zusammenfahren.  Ein  richtiger  Bootsmann 
lacht  nie,  sondern  sieht  immer  brummig  aus.  Wenn  er  auf  der 
einen  Seite  des  Decks  erscheint,  verschwinden  alle  seine  Unter- 
gebenen nach  der  anderen,  weil  er  stets  etwas  verkehrt  findet  und 
den  Zunächststehenden  ,anranzt'.  Nur  Abends  nach  der  Bunde, 
wenn  er  in  seiner  Messe  mit  den  übrigen  Deckofficieren  bis  zum 
Lichtauslöschen  um  10  Uhr  Solo  spielt,  macht  er  ein  schmunzelndes 
Gesicht  —  wenn  er  gewinnt. 

Der  Bootsmann  hat  unstreitig  einen  der  wichtigsten  Posten 
im  Schiffe;  er  muss  ein  praktisch  gebildeter  Seemann  sein,  der  im 
Stande  ist,  das  Fahrzeug  auf-  und  abzutakeln  und  den  Baum  zu 
stauen,  oder  mit  anderen  Worten,  die  in  denselben  aufzunehmenden 
Gegenstände  zu  verpacken. 

Er  hat  die  besondere  Aufsicht  über  Anker  und  Taue  und  über 
die  ganze  Takelung  des  Schiffes,  die  er  täglich  wenigstens  einmal 
durch  die  Marsgasten  zu  inspiciren  und  dem  ersten  Officier  Eapport 
darüber  zu  erstatten  hat.  Er  muss  dem  Los-  und  Festmachen  der 
Segel  im  Hafen  und  auf  der  Ehede  beiwohnen,  dafür  sorgen,  dass 
die  Baaen,  wenn  das  Schiff  vor  Anker  liegt,  genau  im  rechten 
Winkel  mit  Mast  und  Kiel  liegen,  wie  es  heisst,  Vierkant  getoppt 
sind,  und  sich  durch  den  Augenschein  überzeugen,  dass  das  Aeussere 
des  Schiffes  sich  in  vorschriftsmässigem  Zustande  befinde.  Ihm  sind 
mehrere  Gehilfen,  die  Bootsmanns-Maaten,  zur  Ausführung 
seiner  mannigfachen  Geschäfte  zugetheilt  und  sämmtliche  Handwerker, 
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Matrosen  und  Schiffsjungen  untergeben.  Er  und  seine  Maaten  sind 
mit  silbernen  Pfeifen  versehen,  mittels  welcher  zu  jedem  vorzuneh- 
menden Manöver  ein  schrillender  Signalpfiff  gegeben  wird. 

Nach  ihm  kommt  der  Steuermann,  welchem  die  üeber- 
wachung  imd  theilweise  Handhabung  aller  der  für  die  Navigation 
des  Schiffes  nöthigen  Instrumente  und  sonstigen  Gegenstände 
obliegt. 

Auf  diesen  folgt  der  Feuerwerker,  welcher  die  Aufsicht  über 
die  Pulver-  und  Granatkammer,  das  Geschütz  und  Alles,  was  dazu 
gehört,  sowie  über  sämmtliche  Waffen  zu  führen  hat.  Er  muss  genaue 
Listen  aller  ihm  anvertrauten  Gegenstände  anfertigen  und  über  den 
Verbrauch  dem  ersten  Officier  die  nöthigen  Eapporte  einreichen;  die 
Arbeiten  des  Waffenschmiedes  hat  er  zu  überwachen  und  ist  dafür 
verantwortlich,  dass  alle  Waffen  stets  in  gutem  Zustande  imd  zum 
augenblicklichen  Gebrauche  bereit  sind.  Die  Anfertigung  der  Patronen 
und  der  nöthigen  Feuerwerks-Gegenstände  liegt  ihm  ob.  Er  imd  seine 
Maaten  haben  für  die  gute  Befestigimg  der  Kanonen  zu  sorgen 
und  diese  beständig  im  Auge  zu  halten,  weswegen  sie  während 
jeder  Wache  einige  Male  die  Bunde  machen  müssen,  um  sich  zu. 
überzeugen,  dass  nichts  daran  mangle. 

Dem  die  Wache  an  der  Maschine  konmiandirenden Maschini- 
sten (Maschinenwärter)  fallt  während  der  Dauer  der  Wache  di^ 
volle  Verantwortlichkeit  für  die  ganze  Maschine  und  deren  sach- 
gemässe  Behandlung  in  allen  ihren  Theilen  anheim. 

Dem  Zimmermann  (Meister)  ist  Alles  untergeben,  was  in 
sein  Fach  einschlägt;  er  hat  tägliche  Inspektion  des  Rundholzes^ 
der  Boote  und  des  Schiffes  selbst  zu  halten  und  dem  ersten  Officier 
Kapport  darüber  zu  erstatten.  Seine  Maaten  und  die  Kalfaterer, 
mit  denen  er  die  Aufsicht  über  die  Pumpen  hat,  sowie  Tischler 
und  Böttcher  arbeiten  unter  seiner  Leitung. 

Die  Unt er offi eiere,  aus  den  besten  befahrenen  Matrosen 
gewählt,  sind  in  mehrere  Klassen  geschieden:  die  Bootsmann s- 
imd  Feuerwerks-Maaten,  deren  Beschäftigungen  oben  bereits 
erwähnt  wurden;  der  Schiffs-Profos  oder  Stabswachmeister,  welcher 
unter  des  ersten  Officiers  unmittelbarem  Befehle  die  specielle  Polizei 
des  Schiffes  verwaltet;  er  hat  die  Arrestanten  zu  beaufsichtigen, 
nachzusehen,  dass  zur  bestimmten  Stunde  Feuer  und  Licht  gelöscht 
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werde  und  dass  Ruhe  und  Ordnung  auf  den  unteren  Decken  herrsche; 
die  Steuermanns-Maaten,  denen  besonders  die  Aufsicht  über 
die  das  Steuerrad  und  die  Lothleine  handhabenden  Matrosen  obljegt 
und  welche  in  besonderen  Fällen  selbst  steuern  und  lothen  müssen; 
sie  haben  die  Flaggen  und  Signale  auf  Befehl  des  mit  denselben 
beauftragten  Officiers  zu  heissen  und  zu  streichen;  die  Femröhre, 
Kompasse,  Nachthäuschen,  Stunden-  und  Logg-Gläser,  Logg-  und 
Lothleinen  haben  sie  in  gutem  Stande  und  die  letzteren  zum  augen- 
blicklichen Gebrauche  bereit  zu  halten;  auch  wird  einer  von  ihnen 
zuweilen  dem  bemannten  Boote,  welches  das  Schiff  verlässt,  bei- 
gegeben. 

Die  Dienstobliegenheiten  der  Maschiniste n-M a a t e  bestehen 
weniger  in  Verrichtungen  bestimmter  und  begrenzter  Funktionen, 
als  in  allgemeiner  Unterstützung  der  Maschinisten. 

Der  Segelmacher  und  seine  Maaten  sind  mit  dem 
Anfertigen  und  Instandhalten  der  Segel  beschäftigt  und  stehen 
unter  des  Bootsmanns  unmittelbarer  Aufsicht. 

Dem  Bottelier  (Speisemeister),  unter  dem  Befehle  des 
Verwalters  stehend ,  liegt  die  Vertheilung  der  Lebensmittel 
an  die  Mannschaft  in  der  Bottlerei  und  die  Aufsicht  über  dieses 
Lokal  ob. 

Die  Köche  mit  ihren  Maaten  haben  die  Zubereitung  der 
Speisen  und  deren  nachherige  Vertheilung  an  die  Mannschaft  zu 
besorgen;  die  grösste  Eeinlichkeit  in  der  Kombüse  ist  ihnen  zur 
Pflicht  gemacht. 

Der  Best  der  Mannschaft  besteht  aus  Matrosen  und 
Schiffsjungen;  die  Ersteren  sind  in  befahrene  und  unbe- 
fahrene oder  Leicht-Matrosen  geschieden. 

Befahrene  Matrosen  sind  solche,  die  lange  zur  See 
^aren  und  nicht  allein  alle  Handarbeiten  an  Bord  zu  machen 
verstehen,  sondern  steuern,  lothen  und  Segel  nähen  können,  alle 
:tii5glichen  Manöver  auszuführen  verstehen  und  mit  dem  Geschütz- 
Exercitium  vertraut  sind.  Aus  ihnen  erwählt  man  die  Besten, 
xim    in    den    Marsen,    auf    dem    Vor-    und    Hinterdecke    die    da- 
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selbst  stationirten  Matrosen  zu  beaufsichtigen  und  dort  für  die 
schnelle  und  gute  Ausführung  der  vorzunehmenden  Arbeiten  zu 
sorgen. 
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Matrosen,  welche  erst  wenig  Beisen  gemacht  und  noch  nicht  im 
Stande  sind,  alles  oben  Erwähnte  zu  leisten,  werden  unbefahrene. 
Halb-  oder  Leicht-Matrosen  genannt.  Aus  ihnen  wählt  man. 
da  sie  gewöhnlich  die  Jüngeren  sind,  die  Buderer  der  Boote. 

Alle  Klassen  der  Matrosen  werden  im  Exerciren  mit  Kanonen 
und  Gewehreu,  sowie  mit  der  blanken  Waffe  geübt. 

Auf  die  Matrosen  folgen  die  Schiffsjungen,  die  wahre 
Pflanzschule,  Pepiniere  der  Seeleute,  die  angehalten  werden,  sich 
mit  allen  möglichen,  ihren  Kräften  angemessenen  Arbeiten  vertraut 
zu  machen.  Sie  stehen  an  Bord  unter  einem  besonderen  Aufseher, 
erhalten  durch  Unterofficiere  oder  durch  die  Seekadetten  Unterricht 
im  Lesen,  Schreiben  und  Eechnen.  Der  Schiffskaplan  unterrichtet  sie 
in  der  Beligion. 

In  der  deutschen  und  österreichisch-ungarischen  Marine  werden 
jetzt  die    Schiffsjungen    nicht    mehr  auf  die    in    Dienst    gestellten. 
Kriegsschiffe    eingeschifft,    sondern    auf   eigenen    Schulschiffen    z«- 
Matrosen  herangebildet. 

Am    Strande    des   Meeres    oder   am   Ufer   schiffbarer   Strömt^ 
geboren,  von    dem  Tosen   der  schäumenden   Brandung   eingewiegt  - 
verlebt  der  Küstenbewohner  seine  Kindheit  und  wird  spielend   mit 
dem   Elemente   vertraut,    das    später    seine    Heimath    werden     soll- 
AUes    ihn   Umgebende    steht   in   Berühnmg    mit    der    See,     seine 
Familie  erhält  sich  durch  dieselbe. 

Das  Kind  wächst  heran  und  der  Knabe,  sehnsuchtsvoll  in  die 
unendliche  Ferne  blickend,  benutzt  die  erste  günstige  Gelegenheit,  auf 
einem  Küstenfahrer  sich  einzuschiffen,  wo  harte  Lehrjahre  sein  Loos 
sind.  Von  diesem  Joche  befreit,  schifft  er  sich  dann  auf  einem 
grösseren  Kauffahrer  ein,  besucht  fremde  Welttheile  und  lernt  den 
Gefahren  des  Oceans  trotzen. 

Aber  auch  hier  findet  er  noch  nicht  das  gewünschte  Ziel  imd 
sehnsüchtig  blickt  er  nach  dem  stolzen  Kriegsschiffe  mit  schlankeren 
Masten,  breiteren  Baaen  und  langen  Beihen  schwerer  Kanonen.  Das 
reinliche  Aeussere  der  Mannschaft  des  Kreuzers,  das  Schnelle  der 
Evolutionen  an  Bord  besticht  ihn,  fast  schämt  er  sich  seines  kleinen 
Kauffahrers  —  vergessen  sind  die  Erzählungen  von  strenger  Manns- 
zucht —  und  er  eilt,  in  der  Kriegsmarine  zu  dienen,  oder  wird 
angeworben    oder    eingestellt,    um    unter   dem   schützenden  Banner, 
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der  Flagge,  die  stolz  über  seinem  Haupte  flattert,  das  wahre  Leben 
des  Seemannes  kennen  zu  lernen. 

Zu  einem  guten  Matrosen  kann  der  Knabe  aber  nur  dann  heran- 
gezogen werden,  wenij  er  mit  höchstens  vierzehn  oder  sechzehn 
Jahren  eingeschifft  wird,  wo  es  sich  dann  bald  entscheidet,  ob  seine 
Konstitution  stark  genug  ist,  die  Beschwerden  des  Seelebens  zu 
ertragen,  und  ob  er  Geschmack  an  demselben  findet.  Nur  nachdem 
er  einige  Jahre  an  Bord  imd  in  See  zugebracht,  wird  er  Alles 
erlernt  haben,  was  er  an  Bord  zu  wissen  braucht:  das  Schiff  auf- 
und  abtakeln,  das  Tauwerk  zu  diesem  Zwecke  herrichten,  Segel 
nähen  und  ausbessern,  steuern  und  lothen,  die  Kanonen  bedienen 
und  das  Gewehr  und  die  blanken  Waffen  handhaben  können,  über- 
haupt Alles  thun,  was  von  ihm  verlangt  wird.  Er  ist  Steuermann, 
Kanonier,  Zimmermann,  Kalfaterer,  Segelmacher,  mit  einem  Worte, 
in  Allem  und  für  Alles  zu  gebrauchen,  sobald  man  es  versteht,  ihn 
zu  leiten  und  ihn  gehörig  zu  befehligen,  das  heisst,  von  ihm  gleich- 
zeitig geliebt  und  gefürchtet  zu  werden. 

Der  Matrose  wird  kühn,  gewandt,  wachsam,  stark  und  zu 
Anstrengungen  erzogen;  imerschrocken  tritt  er  der  Gefahr  entgegen 
und  ist  zugleich  der  gehorsamste  Mensch  gegen  seine  Vorgesetzten, 
denn  blinder  Gehorsam  gegen  diese  wird  ihm  beim  ersten  Auftreten 
an  Bord  eingeprägt,  imd  gewiss  ist  es  der  Fehler  der  Vorgesetzten, 
wenn  unter  einer  Mannschaft  Insubordination  einreissen  sollte. 

Falsch  muss  man  es  daher  nicht  beurtheilen,  wenn  der  Matrose 
durch  seine  auf  sich  selbst  beschrankte  Lage  an  Bord  sich  ein 
wenig  höher  zu  stellen  berechtigt  glaubt  als  der  Landbewohner, 
mit  dem  er  eben  so  selten  als  mit  dem  Lande  in  Berührung  kommt, 
oder  der  ihm  an  Bord  immer  als  Fremder,  als  Eekrut,  in  einem 
nachtheiligen  Lichte  erscheint. 

Die  letzten  zwanzig  Jahre  brachten  bedeutende  Verl)esserungen 
in  der  Kriegsmarine  der  meisten  Staaten  hervor;  —  getrost  darf 
iler  Matrose  jetzt  sich  auf  Kriegsfahrzeugen  einschiffen,  denn  auch 
Ikier  hat  man  den  Werth  des  Menschen  in  ihm  kennen  gelernt;  — 
liumane  Behandlung  imd  Aussicht  auf  ein  sorgenfreies  Alter  nach 
treuen  Diensten  sind  jetzt  sein  verbessertes  Loos.  Andererseits  wird 
er  nicht  wie  der  Soldat  einseitig  herangebildet  und  nur  für  den 
üriegsdienst  erzogen,  sondern  er  erwirbt  sich  Kenntnisse»,  mit  denen 
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er  sich  auch  nach  beendeter  Kriegsdienstzeit  sein  Brod  verdienen 
kann.  Matrosen,  die  auf  Kriegsschiffen  gedient  haben,  nimmt  jeder 
Kauffahrer  gern  an  Bord,  denn  sie  bringen,  nebst  den  erforderlichen 
nautischen  Kenntnissen,  den  ausgebildeten  Sinn  für  Ordnung  und 
Disciplin  mit. 

Das  Leben  an  Bord,  seine  auf  sich  selbst  beschränkte  Stellung, 
lehrt  solchem  Matrosen,  sich  in  jeder  Lage  selbst  zu  helfen,  er  wird 
anstelliger,  klüger  als  jeder  Soldat,  und  sein  Selbstvertrauen  verlässt 
ihn  nie.  Als  grosser  Weltbürger,  als  Kosmopolit  achtet  er  alle 
Nationen,  lebt  imter  allen  Klimaten,  nimmt  leicht  alle  Sitten  und 
Gebräuche  an.  Mit  Liebe  an  sein  Stück  schwimmenden  Vaterlandes 
gefesselt,  bleibt  er  aber  dennoch  ein  guter  Patriot,  ein  braver 
Bürger,  ein  treuer  Sohn  seines  Landes,  und  mit  Stolz  blickt  er  auf 
die  Flagge  seines  Landes,  die  er  in  Ehren  hält  und  die,  hoch  in 
den  Lüften  flatternd,  ihn  stets  an  den  heiligen  Schwur  erinnert,  den 
er  zu  ihr  geleistet. 


VIII. 

Das  schwimmende  Flottenmaterial. 

Adiea,  adien  !  my  native  shore 
Fades  o*er  the  waters  blae; 
The  Night-winds  sigb,  the  breakers  roar 
And  shrieks  the  wild  sea-mew. 

Yon  San  that  sets  upon  the  sea 
We  foUow  in  hls  flight; 
Farewell  awhile  to  bim  and  thee 
My  native  Land  —  Good  Night! 

Byron, 
Childe  Harold^n  Pilgrimage, 
1.  Getang,  13.  Strophe,  1. 

Eintheilung  der  modernen  Kriegsschiffe.  —  Wünschenswerthe  Eigenschaften  der 
verschiedenen  Schiffsklassen.  —  Fregatten-  und  Korvetten-Typ.  —  Charakter  von 
Fregatte  nnd  Linienschiff,  von  Kreuzer  und  Panzerschiff.  —  Entwicklung  des 
Panzer-Schiffbaues  vom  Beginne  bis  zum  Jahre  1868.  —  Gepanzerte  Küstenfahr- 
zeuge. —  Torpedos.  —  Kreuzer.  —  Gegenwärtiger  Stand  der  Panzerflotten.  — 
Die  neuesten  Panzerschiffe.  —  Hochsee-Schlachtschiffe.  —  Stations-Panzerschiffe.  — 
Schlachtschiffe  für  europaische  Gewässer.  —  Die  Gefechtsstärke  der  Panzerschiffe. 

—  Die  Zukunft  der  Panzerschiffe. 

Die  Neuzeit  hat  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf  das  schwim- 
mende Flottenmaterial  der  Seemächte  hingelenkt,  so  dass  es  in 
einem  Buche  über  die  Marine  nicht  uninteressant  sein  dürfte,  einen 
Blick  auf  dasselbe  zu  werfen. 

Jede  grössere  Kriegsflotte  ist  heutzutage  aus  Schlacht- 
schiffen (Panzerschiffen),  Küstenvertheidigungs- Fahr- 
zeugen (Panzerfahrzeugen,  kleinen  ungepanzerten  Kanonenbooten 
und  Torpedofahrzeugen)  und  Kreuzern  (ungepanzerten  Fregatten, 
Korvetten  und  grösseren  Kanonenbooten)  zusammengesetzt,  wozu 
«lann  noch  Avisos,  Transportfahrzeuge,  Schulschiffe  und  allerlei 
iTahrzeuge  für  den  Hafendienst  kommen. 

Die  Marine.  S.  Aufl.  IC 
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Die  modernen  Kriegsschiffe   und  Eriegsfahrzeuge  lassen  sich 
wohl  füglich  am  besten  wie  folgt  eintheilen: 

I.  Nach  der  Grösse,  beziehungsweise  Tauchung. 

1.  Hochseeschiffe. 

2.  Küstenfahrzeuge. 

IL  Nach  dem  Materiale  und  dem  Konstruktions-Systeme. 

a)  Aus  Spanten  gebaut  mit   einfacher  äusserer 
Plankeubekleidung. 

h)  Diagonal  gebaut, 
r  a)  Mit  Querspanten  gebaut. 
\h)  Mit  Längsspanten  gebaut. 

3.  Eisenschiffe  mit  Holz  beplankt. 

4.  Kompositschiffe  (mit  eisernen  Spanten  und  hölzerner  Beplankung). 

5.  Stahlschiffe. 


1.  Holzschiffe 


2.  Eisenschiffe 


IIL  Nach  dem  Defonsiv-Vermögen. 

1.  üngepanzerto  Schiffe. 

2.  Gepanzerte  Schiffe. 


1.  Segelschiffe 


2.  Dampfschiffe 


IV.  Nach  dem  Bewegungs-Motor. 

a)  Vollschiffe. 

b)  Barkschiffe. 

c)  Droimast-Schuner. 

d)  Briggs, 
c)  Schuner. 

a)  Kaddampfer. 

b)  Schrauboudampfer  C'^JIJr'f.  ^*''^*'^^^- 

\  ß.  Mit  Z  willingsschraube»^ 

r)  Hydraulische  Eeaktions-   oder  Wasserprall- 
schiffe. 


1.  Schlachtschiffe 


V.  Nach  dem  Zwecke. 

a)  Für  europäische  Gewässer  (Ausfallschiffe). 

b)  Hochseeschiffe. 

c)  Stationsschiffe  (Hochseeschiffe  IL  Ranges). 
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a)  Für  Aufbringung  von  Kreuzern. 
--^  I  i)  Für  Aufbringung  von  Postdampfern. 

I  c)  Für  den  laufenden  Kreuzer-  und  Missionsdienst. 
d)  Stations-Kanonenboote. 

Ia)  Offensive  Küstenfahrzeuge  (Küstenangreifer). 
b)  Defensive    Küstenfahrzeuge    (Küstenverthei- 
diger). 

4.  Avisos. 

5.  Transportfahr- 
zeuge 

6.  Schulschiffe 


{a)  Für  Truppen. 
b)  Für  Material, 
j  a)  In  See  gehende. 
I  b)  Nicht  in  See  gehende. 


7.  Hafenfahrzeuge  (Tender,  Servitusfahrzeuge,  Kasernschiffe,  Kohlen- 
hulks,  Lootsenfahrzeuge,  Feuerschiffe  u.  s.  w.). 


VI. 


c3 


1.  Mit   voller 
Batterie. 


5t: 


'S 
CS 

O 


b)  Die  Geschütze  un- 
ter Deck. 


Nach   der    Installirung   der  Artillerie,  respektive 

dem   Bausysteme. 

a)  Die  Geschütze  auf  dem  Oberdecke  (Glatt- 
deck-Korvetten und  Kanonenboote). 

(X.  Mit  einer  Lage  Kanonen 
unter  Deck  (gedeckte 
Korvetten). 

ß.  Mit  zwei  Lagen  Ge- 
schützen, wovon  eine 
unter  Deck  (Fregatten). 

7.  Mit  drei  Lagen  Ge- 
schützen, wovon  zwei 
unter  Deck  (Zwei- 
decker). 

5.  Mit  vier  Lagen  Ge- 
schützen ,  wovon  drei 
unterDeck(Dreidecker). 
d)  Oline  direkten  Jagdschuss. 

2.  Mit  Central-  b)  Mit  zwei  Jagdgeschützen. 
Batterie.      |  c)  Mit  drei  Jagdgeschützen. 

d)  Mit  vier  Jagdgeschützen. 

3.  Mit  Thürmen. 

16» 
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X    1    T.  j  . .   a)  Mit  einem  Thurme. 
tral-Reduit/ ,'  ....,         .  _,, 
/HC    -x    X     I  '^)  Mit  zwei  Thürmen. 
(Monitor).    [  ^ 

-*  TirvL      n      fö[)  Mit  einem  Thurme. 
2.  Mit      Cen-     ^ 

tral  -  Eeduit 

(Bnistwehr- 

Monitor). 


h)  Mit  zwei  Thürmen. 


«.Die    Thurme    in    der 

Kiellinie. 
/3.  Die  Thurme    diagonal 

gestellt. 


3.  Kreisrunde  Fahrzeuge  (Popowka). 

4.  Mit  über  Bank  feuernden  Geschützen. 


Da  es  unmöglich  ist,  alle  wünschenswerthen  Eigenschaften  in 
einem  Schiffe  zu  vereinigen,  so  war  man  gezwungen,  die  Haupt- 
Typen  in  Unterabtheilungen  zu  theilen,  um  jene  Eigenschaften  voll- 
ständig zum  Ausdrucke  bringen  zu  können,  welche  erforderlich  sind, 
damit  das  Schiff  oder  Fahrzeug  seinem  Zwecke  entsprechen  kann. 

Während  z.  B.  beim  Schlachtschiffe  für  europäische  Gewässer 
grosse  Offensiv-  und  Defensivstärke,  sowie  Manövrirfähigkeit  in  erster 
Linie,  die  See-Eigenschaften  erst  in  zweiter  Linie  zu  berücksichtigen 
kommen,  muss  umgekehrt  beim  Hochsee  -  Schlachtschiffe  den  unbe- 
dingt erforderlichen  guten  See-Eigenschaften  ein  Theil  der  Oflfensiv- 
und  Defensivstärke  geopfert  werden.  Hier  kommen  also  die  See- 
Eigenschaften  in  erster  Linie.  Das  Hochsee  -  Schlachtschiff  muss 
demnach  auch  Takelung  haben,  während  das  Schlachtschiff  für  euro- 
päische Gewässer  dieselbe  entbehren  kann. 

Im  Jahre  1867  hielt  der  englische  Admiral  Elliot  in  der 
^Institution  of  Naval  Architects'  einen  Vortrag,  in  welchem  er  die 
von  den  Kriegsschiffen  je  nach  ihrer  Bestimmung  zu  erfüllenden 
Bedingungen  in  folgender  Weise  klassificirte. 

Schlachtschiffe  (Hochseeschiffe). 

1.  See-Eigenschaften. 

2.  Evolutionsfähigkeit. 

3.  Offensivstärke. 

4.  Geschwindigkeit  unter  Dampf. 

5.  Geschwindigkeit  unter  Segel. 

6.  Unter  Dampf  zurücklegbare  Strecke. 

7.  Tiefgang. 
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Kreuzer  I.  Banges  (Fregatten). 

1.  See-Eigenschaften. 

2.  Geschwindigkeit  unter  Dampf. 

3.  Oflfensivstärke. 

4.  Unter  Dampf  zurücklegbare  Strecke. 

5.  Geschwindigkeit  unter  Segel. 

6.  Evolutionsfähigkeit. 

7.  Tiefgang. 

Kreuzer  II.  Banges  (Korvetten). 

1.  See-Eigenschaften. 

2.  Geschwindigkeit  unter  Dampf. 

3.  Unter  Dampf  zurücklegbare  Strecke. 

4.  Tiefgang. 

5.  Geschwindigkeit  unter  Segel. 

6.  Evolutionsßlhigkeit. 

7.  Oflfensivstärke. 

Die  Ausdrücke  Fregatte  und  Korvette,  welche  früh  er,  vor 
Einführung  der  schweren  Geschütze,  ganz  bestimmte  Typen  bezeich- 
neten, werden  jetzt  sehr  willkürlich  gebraucht.  Im  Allgemeinen 
nennt  man  wohl  die  Schiffe  mit  gedeckter  Batterie  Fregatten 
oder  gedeckte  Korvetten,  die  Schiffe  mit  ungedeckter  Batterie 
Glattdeck-Korvetten.  Einen  Unterschied  zu  finden  zwischen 
Fregatte  und  gedeckter  Korvette,  ist  aber  gegenwärtig 
unmöglich,  denn  nicht  einmal  die  Grösse  (das  Deplacement)  giebt 
hierfür  einen  Anhaltspimkt.  Was  in  einer  Flotte  gedeckte  Korvette 
genannt  wird,  heisst  in  der  anderen  Fregatte.  So  heisst  z.  B.  die 
am  13.  September  1875  von  der  Werft  des  Vulkan  in  Bredow  bei 
Stettin  abgelaufene  LEIPZIG  (ex  THUSNELDA)  —  ein  Bapid-Kreuzer 
von  beinahe  4000  Tonnen  Deplacement,  4800  ind.  Pferdekräften  und 
armirt  mit  zwölf  17*"°  Kanonen  —  officiell  gedeckte  Korvette, 
während  die  kleinere  österreichische  RADETZKY  officiell  Fregatte 
heisst.  Dazu  kommt  noch  der  Umstand,  dass  man,  der  Kürze  halber, 
die  näheren  Bestimmungswörter  gedeckt  und  Glatt  deck  gewöhn- 
lich weglässt  und  kurzweg  Korvette  spricht  und  schreibt,  so  dass 
man  Schiffe  von  4000  Tonnen  Deplacement  und  einer  gedeckten 
Batterie    von   zwölf   17*^™  Kanonen   mit   Schiffen   von  1000  Tonnen 
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Deplacement  und  armirt  mit  vier  15^"  Kanonen  am  (ungedeckten) 
Oberdeck  zusanmienwirft,  nämlich  beide  kurzweg  Korvetten  nennt. 
Es  lässt  sich  also  gegenwärtig  zwischen  Fregatte  und  gedeckter 
Korvette  kein  charakteristischer  Unterschied  mehr  auffinden,  und 
die  Typen-Benennung  ist  einzig  und  allein  der  Willkür  der  leitenden 
Marine-Behörden  anheimgegeben. 

In  noch  höherem  Grade  gilt  dies  von  den  PanzerschiflFen.  So 
werden  z.  B.  die  Panzerschiffe  mit  Centralbatterie  in  der  öster- 
reichisch-ungarischen Marine  Kasemattschiffe  genannt,  während 
in  der  deutschen  Flotte  alle  Panzerschiffe  ersten  und  zweiten  Ranges, 
gleichviel  ob  dieselben  Batterie-  oder  Thurmschifife  sind,  officiell 
Panzerfregatten  heissen. 

Diesem  Benennungs-Chaos  wäre  leicht  abzuhelfen,  wenn  man 
sich  dahin  einigen  wollte ,  alle  Panzer  -  Schlachtschilfe  kurzweg 
Panzerschiffe,  alle  Kreuzer  mit  gedeckter  Batterie  kurzweg 
Fregatten  und  nur  die  jetzt  sogenannten  Glattdeck -Korvetten 
Korvetten  zu  nennen.  Es  würde  dies  nur  den  ursprünglichen 
Begriffen  von  Linienschiff,  Fregatte  und  Korvette  entsprechen, 
Jedermann  würde  sich  wieder  orientiren  können  und  —  nicht  der 
letzte  Vortheil  —  die  Bezeichnungen  wären  kürzer.  Zu  einer  solchen 
Einigung  ist  freilich  keine  Aussicht  vorhanden. 

Unter  allen  Schiffs-Typen  ist  der  Liebling  des  Seemannes  zu 
jeder  Zeit  die  Fregatte  gewesen,  dasjenige  grösste  Schiff  mit  voUer 
Takelung,  bei  dem  der  obere  Theil  des  Rumpfes  nicht  mit  Geschützen 
überladen  ist,  und  das  daher  die  grösste  Schnelligkeit  und  Tüchtig- 
keit im  Segeln  besitzt.  Aber  nicht  blos  in  praktischer  Beziehung, 
sondern  auch  in  ästhetischer  Hinsicht  zeigt  die  Fregatte  eine  hohe 
Vollkommenheit  und  eine  wunderbare  Schönheit  des  ganzen  Auf- 
baues ihrer  Formen.  Der  lang  hingestreckte  schlanke  Rumpf  mit 
seiner  weissen  Batterie,  aus  deren  scharf  abgezeichneten  schwarzen 
Pforten  die  Geschützmündungen  drohend  hervorschauen,  liegt  nicht 
so  übermässig  niedrig  über  dem  Wasser,  wie  bei  den  kleineren 
Schiffs-Typen  und  doch  wieder  niedrig  genug,  um  die  schlanke 
stolze  Takelung,  das  ästhetisch  vollkommenste  am  ganzen  Schiffe 
vollständig  als  Hauptstück  erscheinen  zu  lassen.  Man  möchte  sagen, 
der  Rumpf  des  Schiffes  ist  hier  in  der  äusseren  Erscheinung  nur 
ein  richtig  bemessenes  Piedestal  für  die  Takelung,  und  die  letztere, 
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in  den  Augen  des  Seemannes  das  Wichtigste,  erscheint  hier  auch 
wirklich  als  die  Hauptsache. 

Aber  während  so  bei  der  Fregatte  der  Schiffskörper  gegen  die 
Takelung  zurücktritt,  findet  eine  harmonische  Ausgleichung  beider 
Elemente  erst  beim  Zweidecker  statt.  Uns  wenigstens  ist  der 
Anblick  eines  Zweideckers  stets  als  das  schönste,  ästhetisch  voUkom« 
menste  Bild  eines  Schiffes  erschienen,  das  sich  überhaupt  denken 
lässt.  Die  doppelte  weisse  Batterie,  überragt  von  der  stolzen  hohen 
Takelung,  die  letztere  eine  wundervolle  Krönung  des  schlanken, 
scharf  weiss  und  schwarz  gezeichneten  Kumpfes,  der  trotz  seiner 
majestätischen  Höhe  doch  nicht  zu  hoch  und  massig  über  dem 
Wasser  lagert,  sondern  nur  als  wirkungsvoller  Gegensatz  und  als 
künstlerische  Grundlage  für  den  poetisch  schlanken  und  luftigen 
Aufbau  der  Masten,  Kaaen  und  Spieren  ...  es  ist  wirklich  ein  ent- 
zückendes Bild,  eine  Gestaltung,  wie  kein  Traum  sie  schöner  hervor- 
zaubern könnte! 

Beim  Dreidecker  dagegen  mit  seinem  schweren  kolossalen 
Rumpfe,  wie  er  durch  die  dreifache  weisse  Batterie  bedingt  ist,  tritt 
die  Takelung  allzusehr  in  den  Hintergrund,  sie  erscheint  zu  sehr 
als  Nebensache  gegenüber  der  schwerfälligen  Masse  des  Eumpfes 
imd  vermag  daher  in  ästhetischer  Beziehung  nicht  entfernt  den 
harmonischen  Eindruck  hervorzurufen,  wie  die  prachtvolle  und  doch 
so  elegante  Erscheinung  des  stolzen  Zweideckers,  ein  Schiffs -Typ, 
welcher  in  der  Liste  der  aktiven  Kriegsschiffe  leider  nicht  mehr  existirt. 
Vor  unseren  Augen  sahen  wir  jene  schöne,  herrliche  Marine  ver- 
schwinden, die  der  Stolz  unserer  Jugend  war,  und  eine  neue,  aber 
weniger  schöne  Marine  erstehen.  —  Tempi  passati! 

Zeigt  auch  ein  Panzerschiff  noch  so  schöne  Linien,  ein 
gewisses  Etwas  macht  auf  den  Beschauer  einen  widerlichen  Ein- 
druck. Wir  vermissen  die  gefällige  Leichtigkeit,  die  uns  beim  unge- 
panzerten Kreuzer  unwillkürlich  entgegentritt.  In  der  Erscheinung 
der  Fregatte  oder  Korvette  liegt  etwas  Feines  und  Weibliches,  ja 
Poetisches.  In  ihrem  Elemente  können  wir  sie  uns  nur,  wie  eine 
Nymphe,  graciös  dahin  schwebend  und  mit  den  krystallenen  Fluthen 
scherzend  und  tändelnd  denken.  Wir  vergessen  bei  ihrem  Anblicke 
gänzlich  den  Zweck,  für  den  sie  gebaut;  die  aus  den  Stückpforten 
hervorblickenden    Kanonen    erscheinen    nicht    wie    Tod    bringende 
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Waffen,  HOndern  wie  ein  Zierratb,  mit  dem  sich  die  flfichtige  Schöne 
geschmückt ,  und  es  widerstrebt  vollends  unserem  Gefühle ,  eine 
angepanzerte  Fregatte  oder  Korvette  auf  einen  mauulicheu  Namen 
zu  taufen. 

Die  Fregatte  oder  Korvette  ist  eine  Minerva.  Nur  im  Kriege 
zückt  sie  den  Speer,  im  Frieden  dagegen  wirkt  sie  zum  Wohle  der 
Menschheit.  Mit  leichtem  Fusae  eilt  sie  über  Oceane,  um  eutfernti' 
Völker  mit  einander  zu  verknüpfen  und  ihren  geistigen  Kuhm  zu 
fördern.  Das  Panzerschiff  dagegen  ist  Mars,  dessen  ernstes  Antlitz 
nur  auf  Kampf  sinnt  imd  auf  das  der  Friede  kein  Lächeln  zu 
zaubern  vermag;  der  starre  Eisenpanzer,  mit  dem  er  seine  raus- 
kulösen  Glieder  umhüllt  und  den  er  nie  ablegt,  gestattet  keino 
freie  elastische  Bewegung.  Schwer  ruht  sein  Leib  auf  dem  Wasser; 
seiner  Stärke  bewusst,  verschmäht  das  Panzerschiff,  den  Wogen 
auszuweichen.  Und  trotzig  bricht  es  mit  scharfem  Sporne  seine  Bahn 
durch  sie.  Es  spricht  gewaltige  Kraft  aus  seinem  Aeussern.  aber 
vergebens  suchen  wir  nach  einem  freundlichen  Zuge.  Kalt  und  ernst 
starrt  der  Panzer  uns  entgegen  und  die  Mündungen  der  kolosHaleo 
Geschütze  ragen  furchterregend  aus  der  Batterie  hervor.  Wir  bewun- 
dern daa  Panzerschiff  —  wir  staunen  es  an,  als  den  höchsten  Trii 
der  Teuhuik:  aber  es  erfreut  uns  nichts  au  ihm. 


Fig.   99. 


Bevor  wir  uns  dem  neuen  Flottenmatoriale  zuwenden,  wird 
es  erwünscht  sein,  hier  die  aufeinanderfolgenden  Portschritte  zu  ver^ 
zeichnen,  welche  durch  die  verschiedenen  Seemächte  realisirt  wurden, 
lind  einen  raschen  Blick  auf  die  hauptsächlichsten  Arbeiten  zu  werfen, 
die  sowohl  von  Europa,  als  Amerika  in  jeuer  Umgestaltungsperiode 
der  Flotten  geliefert  wurden. 

Die  gleichzeitige  Stapellegung  der  GLOIRE  (Figur  99),  NOS- 
MANDIE,   INVINCIBLE  und  COÜRONNE   wurde   anfangs  von  den 
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mächten  keineswegs  als  der  Ausgangspunkt  einer  vollkommenen  Umge- 
staltung imSchiflfbau  angesehen;  besonders  in  England  erklärte  man  dies 
für  ein  höchst  kostspielieges  Experiment,  durch  welches  Frankreich 
viele  Millionen  verschwenden  werde,  ohne  einen 
anderen  Vortheil  daraus  zu  ziehen,  als  den 
Besitz  einiger  schwimmender  Batterien,  welche 
höchstens  im  Stande  wären,  die  Küsten  zu  ver- 
theidigen.  Dessenungeachtet  wartete  man  den 
Stapellauf  und  die  Versuche  der  GLOIKE  gar 
nicht  ab.  sondern  gab  sich  schon  früher  in 
England  der  üeberzeugung  hin,  dass  man  wohl 
oder  übel  auf  dem  kostspieligen  Wege  nach- 
folgen müsse,  auf  welchem  alle  übrigen  See- 
mächte mit  fortgerissen  wurden.  Der  WARRIOR 
(Figur  100)  bezeichnet  den  ersten  Jalon  in  jener 
langen  Keihe  von  Schiffen,  aus  welchen  gegen- 
wärtig die  englische  Panzerflotte  besteht;  gleich 
der  GLOIBE  wurde  er  gebaut,  um  die  Geschütze, 
die  damals  verwendet  wurden  —  68Pfünder  — 
zu  tragen  und  deren  Projektilen  zu  widerstehen. 
Ein  Panzer  von  114™"  wurde  zu  jener  Zeit  für 
zweckentsprechend  angesehen.  Obwohl  der  WAR- 
ßlOR  bestimmt  war,  mit  der  GLOIRE  zu  riva- 
lisiren.  vereinigte  er  doch  nicht  Offensiv-  und 
Defensivkraft  in  so  vortheilhafter  Weise  wie 
diese;  zwar  besitzt  er  grössere  Geschwindigkeit, 
doch  erschwert  seine  übertriebene  Länge  so  sehr 
alle  Wendungen,  dass  er  selbst  in  der  Gewalt 
eines  weniger  schnellen,  aber  beweglicheren 
Gegners  wäre.  Alles  der  Geschwindigkeit  opfernd, 
wurde  der  Schutz  des  Körpers  vermindert  und 
nur  die  Mitte  gepanzert,  während  Bug  und  Heck, 
sowie  das  Steuer  den  feindlichen  Geschossen 
ausgesetzt  blieben.  Die  DEFEXCE  und  RESI- 
STANCE nach  demselben  Principe,  jedoch  in  geringeren  Dimensionen 
entworfen,  vereinigten  —  natürlich  in  geringerem  Masse  —  die  Vor- 
züge und  die  Fehler  des  WARRIOR.    —  Fast  zur  selben  Zeit  legte 
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mau  in  Fraukreich  ilie  MAGENTA  und  die  SOLFERINO  (Figur  101) 
auf  Stapel,  beide  viel  ungünstigere  Bedingungen  aufweisend  als 
die  GLOIRE. 

Ras  .lahv  1860  ging  vorüber,  ohne  dass  Schiffe  nach  neuen 
Typen  auf  den  Stapel  gelegt 
worden  wären.  Die  Seemächte 
zweiteu  Banges  fingen  nun  ihrer- 
seits gleichfalls  an,  den  Weg  der 
Panzerung  einzuschlagen.  Oester- 
reieh  unternahm  den  Bau  zweier 
Panzerschiffe ,  Italien  bestellte 
zwei  Panzerschiffe  in  Frankreich. 
—  Mit  Beginn  des  Jahres  1861 
nahm  der  Panzer-Schiffbau  in 
England  einen  bedeutenden  Auf- 
schwung. Bedeutende  Summen 
wurden  votirt  und  elf  Panzer- 
schiffe hegonnen.  Nachdem  man 
die  üeberlegenheit  der  GLOIRE 
über  den  WAEEIOR  erkannt  hatte 
und  nachdem  mau  das  Eiperi- 
ment  einer  Konstruktion,  wie  der 
HECTOK  sie  aufwies  (Batterie  ge- 
panzert, ScLiffsenden  ungeschützt). 
hinter  sich  hatte,  nahm  man  eine 
totale  Panzerung  an  und  lieferte 
die  riesigen  Schiffe  vom  Typ 
MINOTAUR  (Figur  102):  kolossale 
Schiffe,  welche  nicht  im  entfern- 
testen dem  Zwecke ,  den  mau 
erreichen  wollte,  und  den  auf- 
__^  gewendeten  grossen  Kosten  ent- 
F^'^'^  sprachen.  Zu  dieser  Zeit  hatte 
die  Artillerie  den  ersten  Schritt  nach  jener  Richtung  gethan,  deren 
Endziel  man  noch  gar  nicht  abgehen  kann;  an  die  Stelle  der 
68Pfünder  waren  die  Armstrong  lOOPfünder  getreten,  während 
man  die  Widerstandskraft  der  Bordwände  noch  nicht  verstärkt  hatte. 


Um  endlich  in  kürzester  Zeit  eine  bedeutende  Panzerflotte  herstellen 
zu  können,  begann  man  auf  Stapel  liegende  Linienschiffe  zu  rasiren 
und  zu  panzern. 

Zur  selben  Zeit  erbaute  in  Amerika  der  schwedische  Ingenieur 
Ericsson  den  MONITOR  (Figur  103)  und  überholte  damit  alle 
Panzerschiffe,  welche  bald  nachher  in  Europa  abliefen. 

Fig.  103. 


Während  dieses  Jahres  bestellte  Spanien  fünf,  Eussland  ein 
Panzerschiff. 

Zu  Beginn  des  Jahres  1862  boten  sowohl  Staats-  als  Privat- 
werften überall  die  grösste  Thätigkeit  in  der  Erbauung  von  Panzer- 
schiffen auf:  Frankreich  woUte  sich  eine  Panzerflotte  schaffen,  welche 
an  Stärke  der  englischen  gleich  sein,  ihr  jedoch  den  Vortheil  grösserer 
Gleichartigkeit  entgegensetzen  sollte,  und  legt  daher  zehn  Panzer- 
schiffe gleichzeitig  auf  Stapel.  Bestimmt,  Geschütze  von  16®°*  zu 
tragen  und  ähnlichen  der  englischen  Marine  zu  widerstehen,  besassen 
die  Schiffe  (Typ  FLANDEE)  doch  einen  grossen  Vortheil,  nämlich 
jenen,  durchaus  mit  identischen  Eigenschaften  versehen  zu  sein. 

In  Amerika  war  der  Bau  von  Panzerschiffen  in  Folge  des 
Secessionskrieges  mit  fieberhafter  Thätigkeit  betrieben  worden;  der 
MEREIMAC  war  das  erste  Panzerschiff  der  Konföderirten,  welches  auf 
dem  Kampfplatze  erschien.  Sein  Zweikampf  mit  dem  MONITOE  ist 
hmreichend  bekannt. 

Dem  Drängen  des  Kapitäns  Coles  nachgebend,  legte  die  Admi- 
ralität den  PRINCE  ALBEBT  auf  Stapel  und  wandelte  das  Linienschiff 
ROYAL  SOVEEEIÖN  (Figur  104)  in  ein  Panzerschiff  um.  Es  sind  dies 


Fig.  104. 


die  ersten  grossen  Thurmschiffe;  doch  hatte  Dänemark  schon  1861 
einen  Monitor,  den  EOLF-KEAKE,  erbauen  lassen  (Figur  105). 
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Mit  der  Erneunimg  Reed's  zum  Chef-Konstrukteur,  treten  in  der 

englischen  Marine  jene  radikalen  Abänderungen  der  Typen  ein,  welch! 

ihre  Wirkung  auch  auf  die  anderen  Seemächte  ausübten.  Für  die  in 

erbauenden        Schiffe 
Flg.  10:<. 

nahm  Reed  die  Cen- 

tral-Batterie    als 
Ausgangspunkt,  baute 
aber  das  todte   "Werk 
des  Vor-  und  Hinter- 
schiffes aus  Eisen.  Su 
entstanden    die    EK- 
TREPßlSE  (Figur  106) 
^uud  die  FAVODBITE, 
etwas  später  ZEALOüS. 
Diese  ScUitfe  hatten  sehr  kleine  Dimensionen  mit  grosser  Takelung, 
um   weite  Reisen  untemehmeu  zu  köunen. 

Im  selben  Jahre,  1862.  entwickelte  ferner  auch  Oesteneich 
seinen  Schiffbau,  indem  es  fünf  Panzerschiffe  auf  Stapel  legt ;  Italien 
betreibt  eifrig  den  Bau  seiner  iu  Frankreich,  Euglaud  und  Amerika 
bestellten  Schifle ;  Holland,  Dänemark,  Schweden  und  die  Türkei  ent- 
scheiden sich,  Panzerschiffe  iu  ihre  Floaten  aufzunehmen;  Amerika 
zählt  zu  Ende  des  Jahres  52  Panzerfahrzeuge  theils  im  Wagser, 
theils  auf  Stapel. 

Das  Jahr    1863  machte   sich  in  der  Geschichte  der  Panier- 
flotten   durch    die    Stapellegung    des    BELLEBOPHON    (Figur 
Fig.  107. 


bemerkbar,  welcher  die  Ideeu  repräsentirt,  die  Reed  der  eoglischeu 
Admiralität  einimpfte.  Neben  dem  Principe  der  Coutral-Batterie  sehen 
wir  zum  erstenmale  auf  einem  Batterieschiffe  Jagdgeachütze  eine 
wirklich  gedeckte  Stellung  einnehmen.  Die  Nothwendigkeit  des  Kamm- 
gefechtes  erwies  sich  immer  deutlicher,  so  daas  man  sich  zu  jener 
Zeit  auf  jede  mögliche  Art  die   Wirksamkeit   der  Jagdgeschütze  vi 
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wahren  suchte.  Der  doppelte  eiserne  Kumpf  ist  eine  Folge  der  in 
Amerika  zur  Anwendung  gekommenen  Torpedos.  Jeden  Fortschritt 
der  Offensive  beantwortet  die  Marine-Architektur  durch  Verstärkujig 
ihrer  Widerstandskraft;  den  SOOPfündem,  welche  seit  jener  Epoche 
die  lOOPfünder  ersetzen,  stellt  sich  ein  Panzer  von  154"°,  dem 
Sporne  setzt  man  die  wasserdichten  Abtheilungen,  dem  Torpedo  die 
doppelte  Schale  entgegen. 

Die  Principien,  welchen  Keed  bei  den  Entwürfen  des  BELLE- 
ROPHON gefolgt  war,  wurden  bald  auch  an  den  übrigen  im  Baue 
befindlichen  Schiffen  angewendet. 

Kurze  Zeit  nachher  wird  die  PALLAS  auf  Stapel  gelegt,  die 
vergrösserte  und  modificirte  ENTBEPßISE.  Bemerkenswerth  an  diesem 
Schiffe  ist  die  Disposition  der  in  den  Ecken  der  Batterien  aufge- 
stellten Jagd-  und  Heckgeschütze,  deren  Bestreichungswinkel  dadurch, 
dass  die  Bordwände  vor  und  achter  der  Batterie  eingezogen  sind,  zu 
einem  möglichst  grossen  wird. 

Im  Jahre  1863  legte  Frankreich  die  BELLIQÜEUSE  auf  Stapel 
und  eröffnet  damit  einen  Typ  kleinerer  Panzerschiffe,  für  Sationi- 
rung  in  fernen  Meeren  und  für  die  Blokade  feindlicher  Küsten 
durch  weniger  grosse  und  kostspielige  Schiffe,  als  die  vom 
Typ  FLANDRE. 

Bussland  begann  gleichzeitig  den  Bau  von  zehn  einthürmigen 
Monitors  nach  Kapitän  Coles  System,  sowie  des  zweithürmigen 
Monitors  SMERC  (Figur  108).  Die  Nordstaaten  Amerika's  setzen  ihre 
eiligen    Bauten    fort   und  «.     ^ 

der  DUNDERBERÖ  wurde  ^^' 

begonnen;  die  Südstaaten 
sandten  sich,  in  Ermang- 
lung eigener  Werften,  nach 
^flgland  und  Frankreich  zur  Erlangung  von  Panzerschiffen,  welche 
3öi  Ende  des  Krieges  theils  mit  Beschlag  belegt,  theils  verkauft 
^nirden.  So  wurden  SCORPION  und  WIVERN  von  England  mit 
^^schlag  belegt  und  gekauft. 

Das  Jahr  1864  führte  keine  Veränderungen  in  der  Zusammen- 
setzung der  Panzerflotten  herbei.  Preussen  machte  den  Anfang  zur 
°<^liöpfung  einer  Panzerflotte,  indem  es  in  England  den  ARMINIUS 
^^steUte. 
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Im  Jahre  1865  begann  Frankreich  den  Bau  neuer  Panzer- 
schiffe (Typ  ALMA)  nach  den  wenig  veränderten  Plänen  der  BELLl- 
(JDEÜSE  (Figur  109).  Die  Schwierigkeiten  bezüglich  der  Jagdge- 
schütze  wurden   auf  der  Alma   diireU  die   Anwendung   von  festen 

Fig.  100. 


Thurmen  gesichert,  welche,  an  den  Schauzwänden  vorspriiigeud,  mii 
ihrer  Panzerung  den  grössten  Theil  des  Kapert- Mechanismus  schütaen. 
Der  Panzer  hatte  eiue  Stärke  von  150"""  an  der  "Wasserlinie,  eine 
bedeutende  Stärke  für  Schiffe  von  geringen  Dimensionen,  nnd  doft 
stand  diese  Dicke  nicht  mehr  im  Verhältnisse  mit  jener  Artillerie, 
Fig,  110. 


welche  nun  Eingaug  fand.  Die  Konstruktion  von  24  und  27™ 
Kanonen  war  beschlossen  und  wurde  bereits  durehgeführi.  Die 
Panzer  von  150"""  erwiesen  sich  also  nicht  mehr  als  genügend.  Es 
wurden  der  OCEAN  und  der  MABENGO  (Figur  110)  auf  Stapel 
gelegt  (Anfang  1865),  Panzerschiffe  von  200""°  Panzerstärke,  arrairt 
mit    vier    27°°'    und    sechs   24"'"   Kanoueu,    die    sich    wie   jene    der 
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ALBIA  auf  Drehscheiben    in    gepanzerten    über    der  Bordwand  vor- 
apringendea  Thürmeu  befanden. 

In    England    wurde    die    Dicke    der   Platten    beim  HEKCÜLES 
(Figur  111)  auf  229""°  erhöht.  Auf  diesem  Schiffe,  dessen  Pläne  man 
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in  dieser  Epoche  feststellte,  waren  die  Jagd-  und  Heckschüsse  nicht 
nur  durch  Eckstückpforten  der  Batterie  gesichert,  wie  auf  der  PALLAS, 
sondern  auch  durch  Geschütze  in  gepanzerten  Eeduits,  gleich  jenen 
des  BELLEROPHON. 

Den  Batterieschifl'eii  gegenüber,  traten  die  Thurmschiffe  des 
Kapitän  Coles  immer  mehr  bei  der  Zusammensetzung  von  Flotten 
zweiten  Ranges  hervor.   So  haute  mau  den  HUASCÄB  für  Peru,  die 

-BAHIA    und   die  BELLONA  für  Brasilien.  Die  englische  Admiralität 

■  Fig.  112. 
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begann  den  Bau  des  MONARCH  (Figur  112).  Die  Stapellegung  des 
MONARCH  bezeichnet  einen  wichtigen  Punkt  in  der  Geschichte  des 
Panzer-Schiffbaues;  es  war  dies  das  erste  grosse  Hochsee-Thurm- 
schiff,  welches  erbaut  wurde,  und  die  Erfolge  bei  dessen  Versuchen 
haben  bewiesen,  dass  es  doch  mOglicb  ist,  in  einem  rationell 
konatruirten  Sehiöe  dieses  Typs  einige  nautiaehe  Eigenschaften  zu 
vereinigen,    wenn  auch  für  HoehseeaehiiTe  das  System  der  Central- 

rterie  zweifellos  vortbeilbafter  ist  als  jenes  der  Tbürme. 
Fig.  113. 
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Die   Türkei  begnügte  sich  nicht  mit  den  schon  in   England 

stellten  Schiffen,  sondern  Hess   ein  neues  Schiff  beginnen,  welches 

alle   bisher  erzielten  Fortschritte  in  sich  vereinigen  sollte.  Dieses 

fiichiff  wechselte  später  die  Flagge  und  ward  als  eines  der  stärksten 

inzerschifTe    der    damaligen    Flotten    unter    dem    Namen    KÖNIG 

XM  in  die  preussische  Flotte  eingereiht  (Figur  113). 


Im  Jahre  1866  wurde  Kapitän  Coles  ermächtigt,  ein  Schiff 
nach  seinen  eigenen  Plänen  zu  erbauen,  und  dasselbe  wurde  noch 
in  demselben  Jahre  unter  dem  Namen  CAPTAIN  begonnen  (Figur  114). 

Fig.  U4. 


Der  CAPTAIN  und  der  MONARCH  bezeiolinen  die  Periode  der 
tiOOpfOndigen  Geschütze  (25  Tonnen  -  Geschütze).  Dm  ihnen  »ii 
widerstehen,  wird  der  Panzer  180"""  Btark  gemacht,  doch  kann  mau 
das  Zurückbleiben  der  Defensive  bereits  klar  ersehen.  Es  w  jrd  uner- 
lässlich,  Platten  von  mindestens  230"""  anzuwenden;  doch  auch 
diese  durchbohrt  der  GOOPfünder  auf  2200"'. 

Der  Bau  von  vier  vollkommen  gleichen  Schiffen  (Typ  AUDA- 
CIOUS),  der  nun  begonnen  wurde,  ist  eine  Ausnahme  in  der  englischen 
Panzerflotte,  deren  Schifl'e  sozusagen  jedes  för  sieh  einen  Typ  bilden. 
Diese  Verscbiedenheit  der  Schiffe  untereinander  stellt  den  Werth 
der  englischen  Flotte  unter  den  der  französischen:  der  Unterschied 
der  einzelnen  Schiffe  an  Geschwindigkeit  und  an  Kohlen  fassungs- 
räumen,  in  Folge  dessen  an  erreichbarer  Entfernung,  an  Manflmr- 
f&higkeit  u.  s.  w.  —  dies  Alles  vereinigt  sich,  um  die  englische 
Flotte  zu  einem  ungleichförmigen  Ganzen  zu  machen;  jedes  Schiff'  reprfi- 
sentirt  zweifellos  im  Allgemeinen  einen  Fortschritt  gegen  dasjenige, 
welches  vor  ihm  gebaut  worden  war,  aber  dessemmgeachtet  kann  man 
ihnen  bei  den  in  so  vielen  Beziehungen  verschiedenen  Eigenschaften 
die  Gleichzeitigkeit  der  Bewegungen  weder  geben,  noch  sie  fordern.*) 


*)  JIr.  Beed,  der  frühere  Chef-Ingenieur  der  englischen  Flotte,  schreibt  in 
dcD  .Times'  vom  10.  Januar  1S7T  darüber  folgendes: 

Ein  weiterer  Hauptgrund  dea  Anwachsens  nnserer  Aosguben  far  die  Marin« 
ist  die  eadlose  Verschiedenheit  der  T}'pen,  eine  natHrlivhe  Folge  fehlerhafter 
Huine- Administration.  Das  ist  ein  Gegenstand  von  höchster  Bedeutung.  Diese 
Sjstetnlosigkeit  kostet  Unsummen;  sie  mnltipiicirt  die  Arbeiten  and  Sorgen  der 
Seeofficiere:  sie  beraubt  uns  all'  der  Vertheile,  welche  sonst  bei  einem  gleich- 
massigen  Dienste  ans  der  Erfahrung  and  itoatine  des  Einxelnen  entspringen;  sie 
bringt  es  mit  sich,  daas  die  Ältesten  Ofiiciere  and  Mannschaften  anf  einem  neneo 
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Eeed  behielt  für  die  Schiffe  Typ  AUDACIOÜS  (Fig.  115  und  116) 
dieselben  Einrichtungen  bei,  welche  er  bei  der  PALLAS  angewendet 

Schiffe  vollständig  wieder  za  Anfängern  werden;  sie  giebt  den  Anlass  za  so  vielen 
UnglücksfäUen,  Missständen  nnd  Unzukömmlichkeiten  aller  Art,  zu  Verlusten 
(siehe  YANGÜABD),  und  würde  schliesslich  im  Kriege  zu  einem  elenden  Durch- 
einander fahren,  zu  Unglück  und  Niederlagen.  Das  muss  anders  werden. 

Wir  bauen  augenblicklich  (die  schon  vom  Stapel  gelassenen,  aber  hoch 
nicht  ausgerüsteten  Schiffe  inbegriffen)  nachstehende  Panzerschiffe : 

Ttuen      Pftrdekr.  Gescbolze  Toinei   Pferdikr.  Geickölze 

AGAMEMNON.  .     8.492 

AJAX 8.492 

ALEXANDRA  .  .  9.492 
DREADNOUGHT  10.950 
INFLEXIBLE  .  .  11.406 

Von  diesen  Schiffen,  sämmtlich  über  5000  Tonnen,  sind  blos  zwei  gleich  — 
d.  h.  unter  neun  Schiffen  haben  wir  sieben  Variationen,  und  zwar  solche,  die 
weitaus  grösser  sind,  als  obige  Ziffern  sie  anzeigen,  weil  darunter  auch  Schiffe 
mit  gleicher  Maschinenkraft  (ALEXANDRA,  DREADNOUGHT,  INFLEXIBLE) 
Yoh  einander  ungeheuer  differiren. 

Nun  wird  aber  doch  Niemand,  der  selbst  nur  den  gewöhnlichsten  Verstand 
besitzt,  behaupten  wollen,  dass  der  Dienst,  zu  dem  unsere  Panzerschiffe  bestimmt 
sind,    eine   solche   absurde   Verschiedenheit  der  einzelnen  Schiffe  erfordert;  und 
ebenso   wird   Jeder,   der   nur   die    geringste    praktische    Erfahrung    auf  irgend 
einem    Gebiete   hat,   einzusehen  vermögen,  dass  eine  solche  Mannigfaltigkeit  der 
Sjrsteme   und  die  fioch  viel  ärgere  und  grössere   Verschiedenheit   der  Details, 
welcbe  damit  verbunden  ist,   einen  schweren  Schaden,  eine  immense  Gefahr  für 
Unsere  ganze  Seemacht  bedeuten.  Ich  will  damit  durchaus  nicht  jede  Verschieden- 
artigkeit  der  T)rpen  beseitigt  und   eine  völlige  Uniformität  all'   unserer  Schiffe 
adoptirt  sehen.  Im  Gegentheile.  Gewisse  Verschiedenheiten  sind  unvermeidlich  — 
xmd  gewiss  nur  nützlich :  es  sind  dies  jene,  welche  von  grossen   und  werthvollen 
xieaen  Erfindungen,  Ven-ollkommnungen,  Verbesserungen  herrühren.  Alle  Achtung 
vor    diesen.    Ich   behaupte    jedoch,    dass    die   weitaus    überwiegende  Zahl  dieser 
enormen  Variationen  nicht   darin   seinen   Ursprung  hat,  sondern  lediglich  in  der 
Phantasie,    der  Laune,    den   Meinungsverschiedenheiten  in  den  leitenden  Kreisen, 
in    der   Konkurrenz    der   verschiedensten   Einflüsse,   welche    sich  in  der  Admini- 
stration geltend  machen,  mit  einem  Worte,  in  Maladministration.  Ich  bin  hoch  er- 
freut zu  sehen,  dass  man  bezüglich  der  ungepanzerten  Flotte  nicht  in  denselben 
geföhrlichen  Fehler  verfallen  ist,  doch  ist  dies  von  weniger  Bedeutung.  Denselben 
aber  gerade  bei  den  grossen  theuren  Panzerschiffen  zu  begehen,  wo  grosse  Ver- 
schiedenheiten die  ohnehin  kolossalen  Kosten  in's  Enorme  steigern,  den  Dienst  der 
Mannschaften  erschweren  und  unsicher  machen  und  ständige  Gefahren  im   Kriege 
wie  im  Frieden  schaffen,  das  heisst  einen   der  traurigsten  Missgriffe  machen  und 
mit  riesigen  Unkosten  unsere  maritime  Wehrkraft  in  die  Gefahr  stürzen. 

Die  Marine.  3.  Anfl.  17 
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Die  holländische  Kegieniug  liess  in  England  den  PRINS 
HENDRIK  DER  NEDERLANDEN  bauen,  ein  Thiirmschiff,  armirt  mit 
vier  Stück  9-Zöller,  jedoch  mit  nur  113™"  starkem  Panzer. 

Die  nun  zur  norddeutschen  Bundesflotte  gewordene  preussische 
Marine  bestellte  in  England  den  KRONPRINZ  und  die  Arbeiten  am 
KÖNIG  WILHELM  wurden  derartig  beschleunigt,  dass  man  ihn  Ende 
1868  zur  Verfügung  haben  konnte.  Dieses  Schiff  besass  keine 
eigentlich  originellen  Einrichtungen,  doch  fand  man  an  demselben 
alle  Vervollkommnungen  der  letzten  Zeit  angewendet,  welche  sicli 
vereinigten,  um  aus  diesem  Schifi'e  eines  der  mächtigsten  Kriegs- 
schiffe zu  machen.  In  Frankreich  wurde  der  FRIEDRICH  KARL 
bestellt.*) 

Ende  1867  hatten  es  die  Seemächte  bereits  so  weit  gebracht, 
dass  sie  wirkliche  Schlachtflotten,  ausschliesslich  aus  Panzerschiffen 
bestehend,  zusammenstellen  konnten.  England  besass  28,  Frankreich  17, 
Italien  15,  Oesterreich  7,  Spanien  6,  die  übrigen  europäischen  Mächte 
zusammen  11  Panzerschiffe  im  Wasser.  Brasilien  war  durch  den 
Kampf    mit   Para-  „.     ,,„ 

'■  Flg.  117. 

guay  gezwungen, 
ganz  eigene  Fahr- 
zeuge fürdenFhiss- 
krieg  zu  schaffen 
und  reihte  neben 
dem  BRAZIL  (Figur  117),  BAHIA  und  anderen  Küsteuvertheidigem 
eine  ganze  Keiho  von  kleinen  Monitors  in  seine  Flotte  ein. 

Durch  das  Eintreten  Reed's  in  die  Admiralität  (1863)  wurde 
die  Einführung  von  verhältnissmässig  kurzen  Schiffen  an  Stelle  des 
Typ  MINOTAUR,  bei  welchem  das  Verhältniss  zwischen  Länge  und 
Breite  die  enorme  Ziffer  von  6.,,  erreicht  hatte,  bewirkt.  Die  Ten- 
denz zur  Verminderung  der  Länge  nahm  immer  zu  und  erreichte 
1868  in  dem  Projekte  Elder's  ihren  Höhenpunkt,  welcher  kreis- 
förmige Schiffe  vorschlug.  Dieses  Projekt,  welches  sehr  wichtige 
Vorzüge  für  Küstenvertheidigungs-Fahrzeuge  vereinigte,  kam  jedoch 
nicht  zur  Ausführung.  Später  schlägt  die  russische  Marine  zuerst 
diese  Richtung  ein. 


*)  HQntcn  Nr.  18  zeigt  diese  drei  Panzerschiffe  in  See. 
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In  der  That  ergriff  jetzt  die  russische  Marine,  welche  bis  zu 
dieser  Epoche  nur  den  Fortschritten  der  französischen  und  englischen 
Marine  gefolgt  war,  die  Initiative  zu  allerlei  kühnen  Versuchen»  die 
sich  nicht  nur  auf  Verbesserungen  der  Konstruktion,  sondern  auch 
auf  die  Art  der  Verwendung  der  neuen  Schiffe  bezogen.  Während 
sich  einerseits  auf  den  Werften  der  Neva  Thurmschiflfe  nach  den 
Plänen  des  Adrairals  Popow  erhoben,  nahm  andererseits  das  Geschwader 
des  baltischen  Meeres  imter  der  Leitung  des  Admirals  Butakow  aus- 
gedehnte, lehrreiche  Studien  über  die  neue  Seetaktik  der  Panzer- 
schüfe  vor. 

Oesterreich-Ungarn  legte  die  LISSA  auf  Stapel,  betrat  aber  erst 
mit  den  später  in  Bau  gegebenen  Panzerschiifen  mit  doppelter  Central- 
batterie  ERZHERZOG  ALBRECHT  und  CUSTOZZA  den  Weg  des  Eisen- 
Schiifbaues.  Die  im  Jahre  1871  zur  deutschen  Keichsflotte  gewor- 
dene norddeutsche  Bundesflotte  bestellte  in  England  zwei  SchilDfe 
vom  Typ  HERCULES  und  begann  gleichzeitig  im  Inlande  mit  dem 
Bau  dreier  Thurmschiffe  vom  Typ  MONARCH. 

Die  englischen  Colonien  verlangten  Panzerschiife  zu  ihrer  Ver- 
theidigung,  was  Keed  zu  einem  Versuche,  Coles'  und  Ericsson's 
Thurmschiife  zu  vervollkommnen,  veranlasste;  so  schuf  er  den  Typ 
Brustwehr-Monitor,  bei  welchem  eine  starke  gepanzerte  Brüstung 
die  Basis  der  Thürme,  den  unteren  Theil  des  Schlottes  und  die  Luken 
schützen  soll.  Der  CERBERUS  (Figur  118)  war  das  erste  Schiff  dieses 
Typs   und  bezeichnet   einen  wichtigen  Punkt  in  der  Geschichte    des 

Fig.  118. 


Pauzer-Schiftl)aues.  Die  Admiralität  machte  später  weitere  Schritte 
nach  dieser  Eichtung  durch  die  Konstruktion  der  grossen  Schlacht- 
scliiffe  vom  Typ  DEVASTATION,  welche  nach  den  gleichen  Principien 
entworfen  waren. 

Gleichzeitig  mit  den  Brustwehr-Monitors  (Schiffen  ohne  Take- 
lung aber  mit  bedeutendem  Kolilenvorrathe)  Hess  die  Admiralität 
zwei   neue    Schiffe,    SWIFTSURE    und   TRIUMPH,   vom   Tyiß    AUDA- 
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CIOUS  auf  Stapel  legen,  sowie  ein  nach  denselben  Principien  kon- 
.  struirtes,  jedoch  bedeutend  grösseres  SchifT,  den  SULTAN  (Figur  119), 
welcher  unter  dem  Schutze  eines  Panzers  gleich  dem  des  HERCULES 
(229°^°*)  acht  18 -Tonnen -Geschütze  (10-Zöller)  und  drei  Stück 
12-Tonnen-Geschütze  führen  sollte. 

In  den  Jahren  1868  und  1869  sahen  wir  nacheinander  folgende 
Schilfe  von  Stapel  laufen:  in  England  den  HERCULES,  MONARCH, 
die  Schiffe  Typ  AUDACIOÜS,  den  CAPTAIN  und  die  ersten  Brustwehr- 
Monitors  ;  in  Frankreich  den  OCEAN,  MARENGO  und  die  Widder  Typ 
CERBERE;  in  Oesterreich-Üngam  die  LISSA.  Auf  den  englischen  Werften 


Fig.  119. 
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legt  man  statt  der  abgelaufenen  Schiffe  die  grossen  Monitors  Typ 
DEVASTATION,  auf  den  französischen  die  Panzer  Typ  RICHELIEU 
(Figur  120)  auf;  bald  nachher  werden  diese  Schiffe,  so  rasch  wie  man 
es  unmöglich  voraussehen  konnte,  ungenügend  befunden,  bevor  sie 
noch  im  Wasser  schwimmen,  und  den  englischen  305™™  Geschützen 
gegenüber,  welche  Projektile  von  272^*  schleudern,  wird  ein  Panzer 
von  300™™  unerlässlich.  Wir  finden  uns  jetzt  den  Schiffen  gegenüber, 
die  gegenwärtig  die  Flotten  der  Seemächte  bilden  oder  in  nächster 
Zukunft  bilden  werden. 
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Wir  verlassen   hier    die  Entwicklungsgeschichte   der    Panzer- 
schiiTe  und  wenden  uns  nun  zu  den  Küstenfahrzeugen. 

Das  Bombardement  von  Kinbum  hatte  gezeigt,  welchen  Nutzen 
man  in  Bezug  auf  den  Angriff  aus  den  schwimmenden,  für  die 
Projektile  undurchdringlichen  Festungen  zu  ziehen  im  Stande  sei 
die  sich  —  Dank  ihrem  geringen  Tiefgange  —  auf  genügend  kurze  Ent- 
fernung vor  den  Forts  verankern  können,  um  ihre  Artillerie  wirksam 
spielen  zu  lassen.  Seit  jenem  Tage  waren  die  früheren  hölzernen 
Kanonenboote  und  Bombarden  nicht  mehr  als  Angriffsmittel,  die  den 
modernen  Kriegabedürfnissen  entsprechen,  zu  betrachten.  Viel  lag 
nun  daran,  die  schwimmenden  Batterien  zu  verbessern  und  ihnen 
Schnelligkeit  und  Drehfähigkeit  zu  verschaffen.  Doch  gingen  die  Fort- 
schritte nur  langsam  vor  sich.  Erst  im  Jahre  1863  begann  man  in 
Frankreich,  Küstenfahrzeuge  von  grosser  Schnelligkeit  zu  bauen,  und 
die  anderen  Seemächte  folgten  nur  zögernd  in  dieser  Bichtung  nach. 
Da  diese  Küstenfahrzeuge  berufen  sind,  die  Offensive  an  ferne  Küsten 
zu  tragen,  müssen  sie  genügende  See-Eigenschaften  und  Bewohnbar- 
keit aufweisen,  um  mit  voller  Sicherheit  bedeutende  Ueberfahrteu 
unternehmen  zu  können,  müssen  grosse  Schnelligkeit  besitzen,  endlich 
einen  geringen  Tiefgang  haben,  um  Landbefestigungen  nahe  gehen 
oder  sieh  vor  Hochseeschiffen  in  seichtes  Wasser  zurückziehen  zu 
können.  Dass  diese  offensiven  Küstenfahrzeuge  auch  an  den  defensiven 
Operationen,  der  Küsteuvertheidigung,  theilnehmen,  ist  natürlich.  Die 
Franzosen  nennen  diese  Klasse  von  Fahrzeugen,  welche  besonders  zum 
Angriffe   auf  feindliche  Küsten  bestimmt  ist,  garde-cötes   offensives. 

Wenn  es  von  Nutzen  ist,  einer  Seemacht  die  Mittel  zu  geben, 
den  Krieg  an  die  Küste  des  Gegners  zu  tragen,  so  ist  es  doch  noch 
weit  dringender,  die  eigenen  Küsten  zu  sichern,  die  eigenen  Kriegs- 
und Handelshäfen  zu  beschützen:  diese  vor  einem  Bombardement, 
welches  ihren  ganzen  Reichthum  zerstören,  jene  gegen  einen  wirk- 
samen Angriff,  der  jede  Möglichkeit,  den  Krieg  in  der  Ferne  auszu- 
kämpfen, zunichte  machen  könnte.  Wenn  auch  Küstenbatterien,  fixe 
Torpedos  und  Sperrungen  wirksame  Elemente  zur  Sicherung  der 
Hafenvertheidigung  abgeben,  so  darf  man  doch  nie  vergessen,  dass 
die  eigentliche  Macht  des  Belagerten  in  der  beweglichen  Vertheidigung 
besteht:  nämlich  in  Torpedo-Fahrzeugen  oder  Torpedos  mit  Eigen- 
bewegung, Kanonenbooten,  welche  ein  Geschütz  von  schwerem  Kaliber 
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fuhren,  sogenannten  schwimmenden  Kaperten,  mit  der  Bestimmung, 
sich  vor  der  angreifenden  Macht  in  Schwärme  aufzulösen,  und  endlich 
in  den  Küstenvertheidigungs-WidderschifTen.  Ohne  in  irgend  einer 
Weise  den  beachtenswerthen  Antheil  zu  leugnen,  welcher  den  übrigen 
Kriegsmaschinen  zufällt,  müssen  wir  letztere  als  die  Grundlage  der 
Vertheidigung  betrachten.  Ihnen  steht  die  Wahl  des  Augenblicks  frei, 
in  welchem  sie  wirksam  zu  handeln  vermögen  und,  oft  unter  dem 
Schutze  der  Nacht  durch  eine  feindliche  Flotte  sich  den  Weg  bahnend, 
eine  starke  Blokade  durchbrechen  können.  Handlicher  als  die  hoch- 
bordigen  Schlachtschiffe  und  von  geringerem  Tiefgange  als  die 
Oflfensiv-Küstenfahrzeuge ,  welche  man  ihnen  entgegenstellen  wird, 
dürfen  sie  diesen  nur  in  einer  Beziehung  nachstehen,  nämlich  rück- 
sichtlich der  Geschwindigkeit,  und  dies  übrigens  auch  nur  in  dem 
einzigen  Falle,  wenn  man  es  für  nöthig  fände,  sie  eine  Artillerie 
tragen  zu  lassen,  was  aber  kaum  für  nützlich  anzusehen  sein  dürfte. 
Der  Küstenvertheidigungs- Widder  soll  in  keiner  Weise  seinem  eigent- 
lichen Zwecke  abwendig  gemacht  werden;  er  soll  die  Stelle  des 
Geschosses  selbst  einnehmen,  oder  wie  Admiral  Goldsborough  sich 
iu  einem  seiner  Berichte  ausdrückte:  ,Das  Schiif  soll  das  Projektil, 
der  Dampf  das  Pulver  darstellen'.  Die  wohlberechnete  Wirkung  der 
Masse  des  Schiffes  im  Vereine  mit  seiner  Schnelligkeit  muss  unwider- 
stehlich sein,  und  der  Widder,  auf  den  Sporn  als  einzige  Waffe 
beschränkt,  von  dem  Gewichte  der  Bestückung  und  ihres  Schutzes 
befreit,  wird  daher  klein,  handlich  und  schnell  sein.  Nach  allen 
Richtungen  in  das  feindliche  Blokade-Geschwader  eindringend,  durch 
seinen  Panzer  für  Geschosse  undurchdringlich  und  den  Spomstössen 
durch  seine  grosse  Lenkbarkeit  entgehend,  wird  er  dem  Feinde  zum 
geföhrlichsten  Gegner  werden.  Bis  zum  gegenwärtigen  Augenblicke 
hat  man  diesen  Weg  noch  nicht  eingeschlagen  und  alle  bisher  gebauten 
Küstenvertheidiger  tragen  eine  mächtige  Bestückung,  welche  nur 
e  i  n  Resultat  aufweist,  nämlich  —  Störung  des  einheitlichen  Zweckes, 
indem  dadurch  dem  Fahrzeuge  Dimensionen  aufgenöthigt  werden, 
welche  mit  seiner  eigentlichen  Rolle  als  Widder  unvereinbar  sind. 
Sobald  die  Batterien  von  Kinburn  nach  Frankreich  zurückge- 
kehrt waren,  beschäftigte  man  sich  damit,  sie  zu  verbessern  imd  jenen 
Fehlem  abzuhelfen,  welche  man  zu  erkennen  in  der  Lage  gewesen 
war.    Diese   Abänderungen   ergaben   nur   sehr  geringfügige  Resultate 
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und  die  Batterien  von  Kinburn  (Figur  121)  blieben  das,  was  sie  früher 
gewesen  waren:  schwimmende  Forts,  welche  nach  und  nach  von  der 
Flottenliste  verschwanden,  ohne  Gelegenheit  zu  finden,  sich  weiters 
nützlich  zu  erweisen.  Die  Fortschritte  im  Seewesen  waren  so  rasch, 
dass  die  schwimmenden  Batterien  nach  einem  Tage  des  Glanzes  in 
kürzester  Zeit  unnütz  wurden. 

Die  bei   Kinburn  gewonnenen  Erfahrungen  waren  in  England 
Ursache   einer   Vermehrung   der   schwimmenden  Batterien;    zugleich 

Fig.  121. 


entschloss  sich  die  Admiralität  schon  damals  zum  Eisenbau  und 
erbaute  die  zweite  Serie  dieser  Fahrzeuge  aus  Eisen,  von  grösserer 
Länge  und  bedeutenderer  Geschwindigkeit,  jedoch  ohne  einen  Fort- 
schritt in  der  Panzerung  einzuführen. 

Gegen  Ende  des  Jahres  1858  legte  Frankreich  drei  neue 
schwimmende  Batterien  (Typ  PALESTRO)  in  Bau,  die  etwas  kleiner  als 
jene  von  Kinburn  waren  und  eine  verhältnissmässig  starke  Artillerie 
hatten,  jedoch  keineswegs  entsprachen;  Ende  des  Jahres  1860 
drei    Batterien     Typ     ARROGANTE,     später    vier    Batterien     Typ 

Fig.  122. 


EMBUSCADE.    Die  letzteren   sieben  Batterien   zählen  noch  heute  zur 
französischen  Küstenvertheidiguugsflotto. 

Aber  erst  zu  Ende  des  Jahres  1863  wurde  in  Frankreich  die 
Stapellegung  des  ersten  Küstenvertheidigungs-Widders,  des  TAüBEAU, 
angeordnet,  und  da  derselbe  gelungen  war,  beeilte  man  sich,  vier 
andere  (Typ  CERBERE)  in  Bau  zu  legen  (Figur  122). 

Die  zweite  Gruppe  der  französischen  Küstenvertheidigungs- 
Widder  bilden  die  drei  Widder  Typ  TEMPETE,  die  dritte  Gruppe, 
die  drei  Widder  Typ  TONXERE  (Figur  123). 
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In  England  entschloss  man  sich  erst  1866,  die  ersten  wirklich 
entsprechenden  Küstenvertheidiger  zu  bauen.  Der  HOTSPÜR  (Figur  124) 
ist  ein  mit  Sporn  versehener  Monitor,  dessen  einziges  Geschütz  sich 
in  einem  ovalen  Fixthurme  befindet. 


Fig.  123. 


Fig.  124. 
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Fig.   125. 


Etwas  später  legte  die  englische  Admiralität  den  6LATT0N 
(Figur  125)  auf  Stapel,  welcher  zwei  Zwecken  dienen  sollte,  aber  eben 
deshalb  keinem  der  beiden  vollkommen  entspricht.  Man  wollte,  dass 
sich    dieses  Fahrzeug  nöthigenfalls    der  Schlachtflotte    anschliessen 
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sollte,  gab  ihm  aber  hierzu  nicht  genügende  See- Eigenschaften :  es 
kann  sieh  höchstens  nach  einer  feindÜL'hen  Küste  hegeben .  um  bd 
dem  Angritfe  von  Befestigungen  theilzunehmeu,  während  der  erhöhte 
Tiefgang,  den  man  ihm  der  Seetüchtigkeit  halber  gab,  wieder  beim 
Küstendienate  hinderlich  ist. 

Später  beschäftigte  man  sich  in  England  damit.  Fahrzeuge  zu 
bauen,  die  wirklich  nur  zur  Küstenvertheidigung  geeignet  sind,  und 
legte  vier  Fahrzeuge  Typ  CYCLOPS  (Figur  12«)  in  Bau. 

Die    Serie     dieser    Schiffsklasse    schliesst     mit     dem    EITERT 

Fig.    126. 
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(Figur  127),  welcher  eine  \  en  ollkommumig  des  HOTSPUR  darstellt 
Mau  hat  die  Dimensionen  desselben  \ergr538ert  den  Thurm  beweglich 
gemacht  und  dessen  BasH  wie  bei  den  Fahrzeugen  des  Typ  CYCLOPS, 
durch  eine  Brustwehr  gesthütit  Der  RUPERT  ist  eiu  Kftsteuvertheidiger. 
von  dem  mau  im  Kriege  die  vorzüglichsten  Dienste  erwarten  kann. 
Von  den  Kiistenvertheidigungs-Fahrzeugen  der  übrigen  See- 
mächte wollen  wir  hier  nur  dreier  neuer  Typen  Erwähnung  thim, 
nämlich  der  russischen  t'irkularhatterien.  welche  unter  dem  Namen  der 


Popowkaa  bekannt  sind,  der   deutseben  Panzer-Kanonenboote  Typ 
WESPE  und  der  brasiliauischeu  Monitors  Typ  SOLIMOES. 

Die  ersteren  Fahrzeuge  haben  iu  der  maritimen  Welt  eiuen 
Sewisaen  Eindnick  gemacht,  und  zwar  wegen  der  persönlichen 
Stellung  ihres  Erfinders  und  wegen  der  Lobsprücbe,  die  der  gelehrte 
engliaehe  Ingenieur  Mr.  Reed  denselben  unaufhörlich  spendete.  Diese 
Küstenfahrzeuge  sind  bestimmt,  die  Mündung  des  Dnjepr  und  den 
Hafen  von  Nikolajew  zu  vertheidigen.  Das  Wasser  hat  dort  nur  eine 
geringe    Tiefe    und  es  handelte    sich    darum,   für    diesen    apeeiellen 

Fig.  136. 


Fall    eine    geeignete    Lrisimj,'    zu    findeu.    Der  Vice-Admiml  Popow 

*ial.^hte    daher  au  die   bereits   im  .Jahre  1868  von  Eider  projektirte 

MKreisform  als  diejenige,  welche  bei  gegebenem  Volumen  die  geringste 

Pwi    panzernde   Oberfläche  erfordert.  Man  konnte  also  die  Panzerung 

""  verstärken    und    doch    das    Deplacement    vermindern.    Nach    diesem 

Systeme   wurden    zwei   Batterien   konstmirt:  NOWGOROD  und  VICE- 

ADMIBAL  POPOW. 

Die   NOWGOROD  (Fig.  128  und  129)  wurde    am  17.   Decem- 
1871    in    Petersburg    zu    hauen    begonnen;    die    sngearbeiteten 


zeigt  Viertelkreise  als  Si-lnlVsw;iiiil ,  /.n  woU'her  die  Geraden  der 
Bodens  Tangenten  bilden.  Die  NOWGOROD  hat  zwölf  8"  holie  Kiel«. 
die  parallel  zu  einander  in  gleichen  Entferaiingen  liegen.  Die  Haupt- 
dimeusiouen  der  NOWGOROD  sind:  Diameter  101'.  Tiefgang.  voU 
geladen,  13'  2",  Bordhöhe  über  Wasser  1'  9",  Deplacement  2491 
Tonneu.  Das  Deck  steigt  von  dem  Rande  gegen  das  Ceutrum  zu  an, 
30  dass  die  Mitte  5'  1"  über  dem  Wasserspiegel  zu  stehen  kommt. 
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Ueber  der  Mitte  des  Fahrzeuges  ist  koncentrisch  mit  dem  Fahrzeuge 
der  Thurm  aufgestellt.  In  dem  Thurme  sind  auf  Drehschlitten- 
Raperten  von  der  Erfindung  des  Generalen  Pesti6  zwei  llzöUige 
Gussstahl  -  Hinterlader  aufgestellt.  Diese  Geschütze  können  jeden 
Punkt  des  Horizontes  bestreichen.  Der  Thurm  ist  über  dem  Horizonte 
12'  und  über  dem  Deck  6'  11"  hoch  gelegen. 

Die  NOWGOEOD  wurde  aus  russischem  Eisen  gebaut;  der 
Panzer,  in  dem  Eisenwerke  zu  Izora  hergestellt,  besteht  aus  zwei 
Lagen  Platten,  die  innere  Lage  ist  auf  der  SchifTshaut  angenietet; 
der  eigentliche  Panzer  besteht  aus  zwei  Reihen  Panzerplatten,  von 
denen  die  obere  Reihe,  sowie  auch  der  Panzer  des  Thurmes  9",  die 
untere  Reihe  7"  dick  ist.  Die  Panzerunterlage  besteht  aus  7"  Teakholz. 
Aussen  ist  der  Boden  der  NOWGOROD  mit  Holz  verkleidet  und 
gekupfert.  Das  Deck,  ebenfalls  aus  Eisen,  hat  eine  dreifache 
eiserne  Beplankimg  von  zusammen  2'/^"  Dicke;  das  Schiif  hat 
einen  doppelten  Boden  und  ist  in  36  wasserdichte  Abtheilungen 
getheilt. 

Der  Treibapparat  der  NOWGOROD  besteht  aus  sechs  Schrauben, 
die  im  Achterschiffe  parallel  zu  einander  und  zur  diametralen  Durch- 
schnittsfläche  des  Fahrzeuges  gelegen  sind;  die  sechs  Woolf sehen 
Maschinen  sind  im  Vorschiffe  untergebracht;  jede  Maschine  soll 
560  Pferdekräfte  indiciren.  Die  Dampferzeugung  wird  von  acht 
Kesseln  bewirkt. 

Ausser  den  Schiffsmaschinen  sind  auf  der  NOWGOROD  noch 
aufgestellt :  eine  Ventilator-Maschine,  eine  Dampf-Feuerspritze  und  ein 
Dampf-Bratspill  für  das  Ankermanöver;  zur  Entfernung  von  Sood- 
und  Leckwasser  dienen  zwei  Friedmann'sche  Ejektoren. 

Die  NOWGOROD  ist  mit  Apparaten  für  den  Gebrauch  unter- 
seeischer Minen  versehen,  mit  denen  sie  nach  allen  Richtungen  unbe- 
hindert wirken  kann.  Im  Vorschiffe  wird  auf  Deck  ein  leichtes  Deckhaus 
errichtet,  in  welchem  der  Kommandant,  die  Officiersmesse  und  ein 
Theil  der  Bemannung  untergebracht  werden.  Unter  Deck  befinden 
sich  die  Officierskabiuen  und  der  Raum  für   die   übrige  Bemannung. 

Die    Stapellassuug    der    NOWGOROD    fand    in    Nikolajew    am 
21.  Mai  1873  statt. 

.Der    Durchmesser    der   Popowka  VICE- ADMIRAL  POPOW    ist 
om  20'  grösser  als  jener  der  NOWGOROD;  in  Folge  dessen  ist  auch 
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deren  Deplacement  um  1000  Tonnen  grösser  und  der  Panzer  konnte 
bedeutend  dicker  genommen  werden.  Die  Hauptdimensionen  der- 
selben sind:  Durchmesser  121',  Tiefgang:  vorn  12' 2",  achter  14' 2", 
Deplacement  3550  Tonnen.  Diese  Vermehrung  des  Deplacements 
ermöglichte  es,  die  Panzerdicke  um  7"  und  die  Maschinen  um  zwei 
zu  vermehren.  Versuclie  mit  Modellen  haben  nachgewiesen,  dass  bei 
Schiffsköq)ern  dieser  Form  die  Geschwindigkeit  im  Verhältnisse  zu 
der  Vergrösserung  des  Durchmessers  zunimmt.  Die  zwei  zugefügten 
Maschinen  eingerechnet,  hat  die  POPOW  nunmehr  acht  Maschinen 
und  sechs  Schrauben:  von  diesen  sechs  Schrauben  haben  die 
zwei  äusseren  einen  bedeutend  grösseren  Durchmesser  als  die  übrigen 
vier.  Diese  zwei  Schrauben  sollen  nur  im  tiefen  Wasser  arbeiten, 
und  werden  durch  je  ein  Paar  Maschinen  getrieben,  während 
die  übrigen  vier  Schrauben  nur  von  je  e  i  n  e  r  Maschine  in  Bewegung 
gesetzt  werden. 

Ein  solches  Schraubensystem  ist  bis  nun  noch  nicht  versucht 
worden,  und  ist,  gleich  dem  Typ  Popowka  überhaupt,  etwas  ganz 
Originelles,  Neues.  Die  Maschinen  sind  von  Baird  in  Petersburg 
hergestellt.  Sowohl  der  Bord-  als  der  Thurmpanzer  ist  19"  dick: 
das  Deck  hat  Szölligen  Panzer.  Die  Zahl  der  strahlenförmig  gestell- 
ten Spanten  beträgt  124;  der  Schiifskörper  ist  in  36  wasserdichte 
Zellen  abgetlieilt. 

Die  vergleichenden  Proben  der  Popowka  VICE-ADMIRAL 
POPOW  mit  der  Popowka  NOWGOROD  wurden  in  jüngster  Zeit 
vorgenommen.  Die  POPOW  erreichte  eine  mittlere  Geschwindigkeit 
von  8.3  Knoten,  während  die  NOWGOROD  nur  6.5  Knoten  machte. 
Nachdem  man  die  Wahrnehmung  gemacht  hat,  dass  die  zwei  äus- 
sersten  Schrauben  zur  Vermehrung  der  Geschwindigkeit  fast  gar 
nichts  beitragen,  wurden  die  zwei  äussersten  Maschinen  wieder  aus- 
geschifft. Hierdurch  wurde  das  Schiff  nicht  nur  bedeutend  erleichtert, 
sondern  auch  der  Kohlenverbrauch  um  */,  crmässigt. 

Ueber  die  Entstehung  der  deutschen  Panzer-Kanonenboote  Typ 
W^ESPE  l)edarf  es  einiger  erläuternder  Worte. 

Nach  dem  Flotten-Gründungsplane  waren  für  die  lokale  Küsten- 
vertheidigung  Deutschlands  Monitors  bestimmt.  Das  immer  mehr 
sich  entwickelnde  Torpedowesen  Hess  indess  die  Verwendung  so 
grosser   Panzerfahrzeuge   als   unnöthig   imd   kleinere   Fahrzeuge  zum 
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Zwecke  der  Vertheidigung  der  gelegten  Torpedosperren,  sowie  zum 
lokalen  Schutze  der  Küsten  überhaupt  genügend  erscheinen. 

Es  trat  nun  die  Frage  auf.  ob  es  nicht  angängig  sei,  für 
diesen  Zweck  auf  gepanzerte  Fahrzeuge  ganz  zu  verzichten  und 
statt  derselben  möglichst  kleine  ungepanzerte,  mit  einem  schweren 
Geschütze  armirte  Fahrzeuge  zu  erbauen,  da  es  möglich  war,  für 
die  zur  Herstellung  eines  Monitors  erforderliche  Simime  eine 
grössere  Anzahl  solcher  Fahrzeuge  zu  beschaffen. 

In  England  hat  man  diesen  Weg  eingeschlagen  und  neben  sehr 
wenigen  gepanzerten  Fahrzeugen  für  den  Küstenschutz,  die  bis  zum 
Jahre  1872  erbaut  wurden,  eine  grössere  Zahl  flachgehender,  mit 
einem  schweren  Geschütze  im  Gewichte  von  12  Tonnen,  respektive 
18  Tonnen  im  Buge  armirter  ungepanzerter  Fahrzeuge  hergestellt;  in 
Frankreich  sind  gleichfalls  derartige  Boote  erbaut  worden  und 
Dänemark  und  Holland  sind  diesem  Beispiele  gefolgt;  auch  Russland 
hat,  wahrscheinlich  zunächst  zu  Versuchszwecken,  ein  hölzernes 
nicht  gepanzertes,  mit  einem  26  Centimeter- Geschütz  armirtes 
Boot  erbaut. 

Eingehende  Erwägungen  Hessen  es  jedoch  nicht  rathsam 
erscheinen,  den  vorher  genannten  Staaten  ebenfalls  zu  folgen  imd 
ähnliche  kleine  ungepanzerte  Fahrzeuge  für  die  Küstenvertheidigung 
zu  bauen. 

Die  Küsten  Deutschlands  sind  für  die  Vertheidigung  in  zwei 
scharf  von  einander  zu  trennende  Gruppen  zu  scheiden,  in  die 
Südküste  der  Ostsee  und  die  Küsten  der  Nordsee  nebst  der  Ostküste 
Schleswig-Holsteins.  Auf  der  erstgenannten  Küstenstrecke  haben  die 
Häfen,  mit  nur  zwei  Ausnahmen,  in  das  Meer  gebaute,  parallel 
laufende  Molen,  zwischen  denen  das  Fahrwasser  hindurchführt.  Durch 
Legung  von  Torpedosperren  zwischen  den  Molen  und  die  zum  Schutze 
des  Hafens  und  dieser  Sperren  bestehenden  schwer  armirten  Strand- 
batterien ist  dem  Feinde  der  Zugang  unmöglich  zu  machen  und  kommt 
die  Verwendung  armirter  Fahrzeuge  für  die  Vertheidigung  erst  in 
zweiter  Linie  in  Betracht. 

Ganz  anders  verhält  es  sich  dagegen  mit  der  zweiten  Küsten- 
irruppe,  namentlich  mit  den  Mündungen  der  Eider,  Elbe,  Weser,  Jade. 
Ems.  Hier  ist  es  zum  Theile  von  der  höchsten  Wichtigkeit,  dem 
Feinde  schon  vor  den  eigentlichen  Mündungen  dieser  Ströme  zwischen 
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den  weit  in  See  liegenden  Bänken  mit  Vertheidigungsmitteln  entgegen- 
zutreten, um  ihn  zu  verhindern,  nach  dem  Durchgange  durch  die 
aussen  liegenden  Engen  einigermassen  geschützt  zu  ankern  und  seine 
Vorbereitungen  für  den  Angriff  auf  die  nahe  den  Mündungen  liegenden 
Städte  zu  treffen,  beziehungsweise  Landungsversuche  zu  unternehmen« 
Die  zur  Vertheidigung  bestimmten  Fahrzeuge  müssen  unter  allen 
Umständen,  um  den  Kampf  mit  dem  Feinde  aufzunehmen,  nöthigen- 
falls  die  Offensive  zu  ergreifen  im  Stande  und  durch  möglichst 
geringen  Tiefgang  in  der  Lage  sein,  hierbei  auch  im  flachen  Wasser 
auf  den  Bänken  zu  operiren;  sie  müssen  gleichzeitig  dazu  dienen, 
die  zur  Vertheidigung  der  Eingänge  etwa  gelegten  Torpedosperren, 
die  hier  durch  feste  Forts  oder  Batterien  nicht  gedeckt  werden 
können,  zu  vertheidigen. 

Ungepanzerte,  schwer  armirte  Fahrzeuge  sind  unter  den  vor- 
erwähnten Verhältnissen  aber  von  mehr  als   zweifelhaftem  Werthe. 

Es  wird  zwar  als  ein  Vorzug  der  in  England  erbauten  kleinen 
ungepanzerten  Küstenvertheidigungs-Fahrzeuge  hingestellt,  dass  sie 
eben  ihrer  Kleinheit  wegen  dem  Feinde  eine  sehr  geringe  Zielfläche 
böten,  während  sie  selbst  im  Stande  seien,  mit  ihrem  schweren 
Geschütze  Panzer  bis  zu  200°*°*  auf  nicht  zu  grosse  Entfernungen  zu 
durchschlagen,  und  einem  Kammangriff  sich  durch  ihren  geringen 
Tiefgang  entziehen  könnten,  sowie  dass  jedes  nur  verhältnissmässig 
wenig  koste  und  weiter  nichts  als  ein  schwimmendes  Kapert  sei ;  so 
einleuchtend  indess  diese  geltend  gemachten  Vorzüge  auf  den  ersten 
Anblick  scheinen,  so  wenig  allgemein  zutreffend  ergeben  sie  sich  bei 
näherer  Prüfung.  Ein  ungepanzertes  Fahrzeug  hat  als  Küstenverthei- 
digungsmittel  nur  Werth,  wenn  es  geschützt  durch  eine  niedrige 
Landzunge  oder  hinter  einer  Mole  sich  bewegen  und  von  dort  aus 
seine  schweren  Geschosse  dem  Feinde  zusenden  kann,  denn  in 
diesem  Falle  ist  sein  aus  dünnen  Blechen  bestehender  Kumpf  vor 
Geschossen  gesichert. 

Soll  ein  derartiges  Fahrzeug  sich  aber  ohne  jene  Deckung  mit 
dem  Feinde  schlagen,   so  läuft  es  die  grösste  Gefahr,  nicht  nur  von. 
feindlichen   grösseren   gepanzerten   oder   ungepanzerten   Schiffen  undL 
Fahrzeugen  beschossen,  sondern  sogar  schon  von  armirten  Dampfbei — 
booten  in  den  Grund  gebohrt  zu  werden,  weil  selbst  die  Geschosse 
der  von   diesen  letzteren  geführten  gezogenen  Geschütze  im  Stande 
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sind,  die  Blechwände  des  Fahrzeuges  zu  durchschlagen  und  es  zum 
Sinken  zu  hringen.  Da  nun  jedes  grössere  SchiflF  füi*  gewöhnlich  schon 
ein  armirtes  Dampfbeiboot  mitfuhrt  und  in  einem  zum  Küstenangrifife 
bestimmten  Geschwader  unzweifelhaft  mehrere  derselben  jedem  Schiffe 
an  Bord  gegeben  werden,  so  würden  selbst  mehrere  ungepanzerte 
Küstenfahrzeuge  den  Angriffen  dieser  Bootsflottille  wohl  erliegen, 
namentlich  wenn  letztere,  wie  selbstverständlich,  von  flacher  gehenden 
Panzerfahrzeugen  unterstützt  werden. 

Die  Kleinheit  dieser  Küstenvertheidiger  erschwert  allerdings 
das  Getrofifenwerden.  Dieser  Vorzug  kommt  aber  den  Dampfbeibooten 
in  noch  höherem  Masse  zu  Gute,  da  sie  noch  viel  kleiner  sind;  für 
erstere  Fahrzeuge  hat  dagegen  die  Kleinheit  auch  sehr  ernstliche 
Nachtheile,  wenn  sie  ohne  Schutz  einer  flachen  Landzunge  oder  einer 
Mole  sich  schlagen  sollen.  Die  zimi  Durchschlagen  von  Panzern 
erforderliche  Grösse  des  Geschützes  macht  es  nämlich  im  Verhältnisse 
zu  dem  Fahrzeuge  sehr  schwer,  und  da  es  im  Vordertheile  desselben 
aufgestellt  werden  muss,  so  werden  die  stampfenden  Bewegungen  des 
Fahrzeuges  in  einigermassen  bewegter  See  so  stark,  dass,  wenn  über- 
haupt noch  geschossen  werden  kann,  von  Treffen  wenig  die  Kede  ist, 
ganz  abgesehen  davon,  dass  wegen  der  Kleinheit  des  Fahrzeuges  auch 
die  schlingenden  Bewegimgen  schon  bei  massigem  Seegange  sehr 
bedeutend  und  von  sehr  ungünstigem  Einflüsse  auf  die  Bedienung  des 
Geschützes  und  die  Treflffähigkeit  werden. 

Endlich  können  sie  ihrer  Kleinheit  wegen  unter  etwas  ungün- 
stigen Verhältnissen  nicht  die  See  halten ,  dürfen  deshalb  und  wegen 
Mangel  an  Panzerschutz  nicht  offensiv  vorgehen,  müssen  sich  vielmehr 
auf  der  striktesten  Defensive  halten  und  damit  auf  die  Benutzung 
mancher  sich   darbietenden   guten  Gelegenheit  zur  Schädigung   des 
Feindes  verzichten. 

Wegen   der   den  vorerwähnten   kleinen  ungepanzerten,    schwer 

srmirten  Fahrzeugen  anhaftenden  erheblichen  Mängel  wurde  von  dem 

^^iXQ   gleichartiger   für    die   lokale  Vertheidigimg    der  Nordseeküste 

^'>stand  genommen  und  die  Herstellung  von   gepanzerten  grösseren 

^^Urzeugen  für  diesen  Zweck  verfügt. 

Als  Konstruktions-Bedingungen  für  diese  Fahrzeuge  wurde  die 
^*^^affnung  mit  einem  selbst  für  das  Durchschlagen  sehr  starker 
^^Uzer   auf  grosse  Entfernungen   geeigneten   Geschütze,   Schutz   des 

t>ie  Marine.  3.  Aufl.  18 
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Fahrzeuges    durch    raiudcstens    200  ■""  starken    Panzer ,    See-    und 

Manövrirfähigkeit,  geringer  Tiefgang  und  mäsaige  Geijchwindigkeit 
aufgestellt. 

Die  Panzer-Kanonenboote  Typ  WESPE  (Figur  130)  sind  diesen 
Bedingungen  gemüsä  konstniirt. 

Sie  haben  eine  Länge  vou  43.j"',  eine  Breite  von  lO.,,",  einen 
Tiefgang  von  3.,'"  erlialten  und  verdrängen  im  vollständig  ausgerüsteten 
Zustande  ein   \Vasseri|nantum  von  Aber  1000  Tonnen  ä  1000"". 

Die  Bewafl'nung  bestellt  ans   einem   hinter  einer  oben  ofteuun 

Fig.   130. 


kreisforiulgeii,  200"""  stark  gepanzerten  UruMtivehr  liegeuden  30.,  Ceu- 
tinieter-üesehjitite.  dessen  Seelenachse  3.,"'  über  Wasser  sich  befindet. 
Da  die  I>iireh.schlagskriift  dieses  (Jesvhützes  so  gross  ist,  dass 
selbst  sehr  schwere  Panzerungen  auf  grössere  Kntfernuugen  von 
seinen  (iest-hossen  durchbohrt  werden,  so  sind  die  Fahrzeuge  im 
Stamie.  den  Kampf  mit  grossen  Panzerschitleu  auf  Eutfermii^iien 
aut'zuuehnien,  liei  welclien  die  von  den  meisten  derselben  geführten 
Geschüt'/e  uicht  im  Stande  sind,  dem  Panzer  der  Fahrzeuge  irgend 
welehe  erhebliche  Beschädigungen  zuzufügen.    Hie   können  daher   die 
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Annahenmg  derselben  wirksam  durch  ihr  Feuer  verhindern  und 
sind  einem  Xahangriffe  überhaupt  entzogen,  wenn  sie  sieh,  wie  ihr 
geringer  Tiefgang  es  gestattet,  auf  flacherem  Wasser  in  den  Watten 
und  Bänken  bewegen,  wohin  zu  folgen  die  grösseren  Panzerschiffe 
durch  ihren  Tiefgang  verhindert  sind.  Sie  brauchen  sich  indess  audi 
nicht  zu  scheuen,  in  der  Nähe  der  Küste,  wo  die  Schwierigkeit  des 
Fahrwassers  die  an  Schnelligkeit  ihnen  überlegenen  Panzerschiffe 
zwingt,  sich  langsamer  zu  bewegen,  letztere  anzugreifen,  weil  sie  in 
ihrem  schweren  Geschütze  eine  furchtbare  Offensivwafte  besitzen, 
deren  Gebrauch  selbst  bei  bedeutendem  Seegange  durch  die  holie 
Lage  über  Wasser  ermöglicht  wird,  während  der  Wechsel  der  Richtung 
durch  die  Art  der  Montirung  des  Geschützes,  durch  Anordnung  von 
zwei  Schrauben  für  die  Bewegung  des  Fahrzeuges  und  einen  Dampf- 
steuerapparat,  dessen  Handrad  unmittelbar  hinter  dem  Geschütze 
auf  einem  erhöhten  Stande  aufgestellt  ist,  gesichert  bleibt. 

Da  die  Art  der  Verwendung  und  ihre  Konstniktion  die  Fahr- 
zeuge darauf  anweist,  im  Kampfe  dem  Feinde  den  Bug  zuzukehren, 
so  ist  die  sonst  übliche  Schwächung  des  Panzers  nach  dem  Bug  ver- 
mieden und  ihm  bis  vornhin  seine  volle  Stärke  von  200""" 
belassen,  so  dass  er  dadurcli  und  durch  die  abgenmdete  Form  des 
Buges  sehr  widerstandsfähig  ist.  Gegen  Stechschüsse  sind  die  Fahr- 
zeuge durch  einen  50"'"*  starken  Deckpanzer  geschützt.  Sollte  ihr 
Panzer  hierbei  von  Geschossen  durchschlagen  werden,  so  sichert  sie 
die  Anordnung  einer  entsprechenden  Zahl  wasserdichter  Abtheilungen 
und  das  Vorhandensein  eines  Doppelbodens  vor  dem  Sinken. 

Feindlichen  flachgehenden  Panzerfahrzeugen  gegenüber  befinden 
sich  die  Panzer-Kanonenboote  bei  dem  Geschützkampfe  sehr  im  Vor- 
theile,  da  die  Panzerung  der  ersteren  von  dem  30.^  Centimeter-Geschoss 
mit  Leichtigkeit  auf  Entfernungen  durchgeschlagen  werden  kann,  bei 
denen  die  von  jenen  geführten  Geschütze  meist  nur  sehr  geringe 
Aussicht  haben,  irgend  welchen  Schaden  zu  thun.  Im  etwa  unver- 
meidlich werdenden  Nalikampfe  haben  sie  dem  Feinde  gegenüber,  der 
im  unl)ekannten  Fahrwasser  immer  mit  grosser  Vorsicht  manövriren 
muss.  gute  (.'hancen,  sich  desselben  durch  Kämmen  zu  entledigen, 
zu  welchem  Zwecke  sie  mit  Kämmen  versehen  sind. 

Die  Panzer- Kanonenboote  sollen  unter  vollem  Dampfe  eine 
Geschwindigkeit    von    neun   Knoten   liaben   und   erhalten    dazu   zwei 
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getrennte  Maschinen,  die  zusammen  700  Pferdekräfte  während  einer 
sechsstündigen  ununterbrochenen  Fahrt  leisten  müssen.  Jede  Maschine 
bewegt  selbstständig  eine  Schraube.  Der  Kohlenvorrath  ist  mit  Rück- 
sicht auf  die  das  Auffüllen  erleichternde  Verwendung  der  Fahrzeuge 
in  unmittelbarer  Nähe  der  Küste  auf  den  Verbrauch  far  40  Stunden 
volle  Kraft  bemessen,  kann  indess  für  Expeditionen  in  der  Nähe  der 
heimischen  Küsten,  da  es  hier  auf  das  Innehalten  des  geringen  Tief- 
ganges bei  dem  Ausgehen  aus  dem  Hafen  nicht  ankonmit,  bedeutend 
vermehrt  werden. 

Zur  Erhöhung  der  Seeßlhigkeit  der  Fahrzeuge  und  um  sie 
geeigneter  zu  machen,  gegen  die  See  anzudampfen,  sowie  zur  Schaffung 
eines  luftigen  gesunden  Wohnraumes  für  die  Mannschaft,  ist  vor  dem 
Il°*  vom  Buge  entfernten  Geschützstande  in  dieser  ganzen  Länge  auf 
dem  gepanzerten  Oberdecke  ein  leichter  eisener  Aufbau  angeordnet, 
während  hinter  dem  Geschützstande  ein  Deckhaus  sich  befindet,  welches 
die  bis  zu  seinem  Decke  reichenden  Schachte  der  Maschinen-  imd 
Kesselluke,  die  Küche  und  den  Niedergang  für  die  im  Hinterschiffe 
liegenden  Wohnräume  der  Officiere  und  Deckofficiere  umschliesst 
und  sie  so  gegen  überkommende  See  schützt.  Durch  diese  Anordnung 
ist  auch  dem  Maschinenpersonale  ein  sicherer  und  trockener  Zugang 
nach  den  Maschinen  in  jedem  Wetter,  und  zugleich  den  Officieren 
und  Mannschaften  der  Wache  auf  dem  Decke  des  Hauses  trockener 
Aufenthalt  in  See  geschaffen. 

Die  Fahrzeuge  erhalten  behufs  Entleerung  von  etwa  einge- 
drungenem Wasser  ein  vollständiges  Drainagesystem  und  ausser  den 
Maschinenpumpen  noch  die  Pumpen  für  Handbetrieb,  von  denen  die 
eine  im  Mannschaftsra\ime ,  die  andere  im  hinteren  Deckhause  steht 
Takelung  ist  nicht  vorgesehen,  sondern  nur  ein  Signalmast  angeordnet. 
Die  Besatzung  wird  aus  2  Officieren  und  62  Deckofficieren ,  Unter- 
officieren,  Heizern  und  Matrosen  bestehen.  *) 

Der  brasilianische  Monitor  SOLIMOES  (Figur  131)  wurde  nach 
den  von  den  Ingenieuren  der  ,Compagnie  des  forges  et  chantiers  de  la 
Mediterran^e'  entworfenen  Plänen  unter  Aufsicht  einer  von  der 
))rasilianischen  Eegierung  hierzu  bestimmten  Kommission  gebaut.  Am 


*)  Photographien  nach  der  Natur  von  den  Schiffen  und  Fahrzeugen  der 
deutschen  Flotte  können  von  Herrn  F.  Braune,  Photographen  in  .Kiel  (Fleethöm 
Nr.  29  und  Vorstadt  Nr.  86),  bezogen  werden. 
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2.  Januar  1874  in  Bestellung  gebracht,  wurde  der  SOLIMOES  schon 
am  2.  Januar  1875,  also  genau  nach  einem  Jahre,  abgeliefert;  trotz 
dieser  ausserordentlich  kurzen  Bauzeit  ist  er  dennoch  sehr  gut  aus- 
geführt und  es  scheint  uns  nicht  ohne  Interesse,  eine  kurze 
Beschreibung  desselben  zu  geben. 

Seine  Hauptdimensionen  sind  die  folgenden:  Länge  zwischen 
den  Perpendickeln  73.,"*,  Breite  17.^"  Tiefe  im  Baume  4.,", 
Tie%ang  3.^"*,  Fläche  des  eingetauchten  Theiles  des  Hauptspantes 
60.,"  Deplacement  3700  Tonnen.  Panzerdicke  an  der  Wasser- 
linie 305"",  Dicke  des  Deckpanzers  (in  drei  Lagen)  75"". 

Das  Fahrzeug  hat  einen  doppelten  Boden.  Das  in  Anwendung 
gebrachte  Bausjstem  ist  ein  Mittelding  zwischen  dem  Bracket- 
Systeme  und  dem  Transversal-  Systeme ;  die  Spanten  erstrecken  sich 


Fig.  131. 
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ohne  Unterbrechung  vom  Mittelkielschweine  bis  zu  dem  als  Panzer- 
auflage dienenden  Langbaude;  dieses,  sowie  das  Mittelkielschwein 
laufen  durch  die  ganze  Schiffsläuge,  während  die  anderen  dazwischen 
liegenden  Langbänder  blos  von  Spant  zu  Spant  reichen.  Die  Bleche 
der  Spanten,  ausgenommen  die  jedes  vierten,  der  ein  Vollspant 
bildet,  sind  mit  Ausschnitten  versehen.  Der  Kaum  über  dem  Doppel- 
boden ist  durch  wasserdichte  Schotten  in  7  Abtheilungen  geschieden. 
Auf  Deck  stehen  zwei  mit  je  zwei  Whitworth-Kanonen  von 
25^"  Kaliber  und  25  Tonnen  Gewicht  armirte  Thürme  (Figur  132). 
Diese  Geschütze  schleudern  Vollgeschosse  von  182^*  und  Granaten 
von  200— 350^^*  Gewicht  und  0.,"  bis  L,"  Länge.  Die  Thürme 
sind  auf  der  Seite  der  Stückpforten  mit  33"^",  auf  der  entgegen- 
gesetzten Seite  mit  28''"  Platten  gepanzert;  ihr  innerer  Durchmesser 
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beträgt  '6.,"',  ihr  äusserer  8.,".  Sie  kOimen  entweder  mittels 
eigener  im  Schiifsraume  untergebrachter  Dampfmaschine  oder  mittels 
Spill  gedreht  werden;  im  letzteren  Falle  genügt  ein  Mann,  um  die 
Drehung  zu  bewirken. 

Um  die  Geschütze  zu  laden,  giebt  man  ihnen  eine  derartige 
Depression,  dass  die  Mündung  gegen  der  Baum  gerichtet  ist.  Ein 
von  Armstrong  erfundener  Apparat  soll  es  dann  einem  einzigen 
Manne  möglich  machen,  das  Laden  durchzuführen.  Ein  dritter  Thunn 
von  2.«™  äusserem  Durchmesser  und  mit  10*^°"  Platten  gepanzert, 
ist  für  den  Kommandanten  bestimmt.  Im  Gefechtsfalle  kann  man 
durch  diesen  Thurm  in  das  Innere  des  Monitors  gelangen. 

Das   Deck  wird   durch   drei  grosse  Luken  unterbrochen,  von 


Fig.  132. 


denen  jede  von  einem  aus  Blech 
hergestellten,    3.,"    hohen  und 
bis  zum  Wetterdecke  reichenden 
Schachte   umgeben   ist.   Dieses 
Deck  ist  47™  lang  imd  mit  Aus- 
nahme  eines  bis   an  die  Bord- 
wände   reichenden    Theiles   5° 
breit.  Der  mittlere  Schacht  dient 
als  Luft-  und  Lichtschacht  für 
den  Maschinen-  und  Kesselraum; 
die  beiden  anderen  dienen  dem 
gleichen  Zwecke   für   den  Vor- 
und   Achterraum,    sind    jedoch 
leicht  abnehmbar  hergestellt,  da  sie  im  Gefechte,  um  das  Feuern  gerade 
nach  vorn   und   achter  nicht   zu  behindern,  entfernt  werden  müssen. 
Der  fixe   Kommandothurm   steht   zwischen  der  mittleren  Luke 
und  dem  vorderen  Geschützthurme ;  er  ragt  O.»""  über   das   Wetter- 
deck, welches  wiederum  1.3'"  über  dem  oberen  Rande  der  Geschütz- 
thurme liegt. 

Die  drei  bereits  mehrfach  erwähnten  Luken  werden  im 
Gefechte  mittels  gepanzerter,  um  Chamiere  beweglicher  Deckel 
jj^eschlossen :  der  Deckel  der  mittleren  Luke  ist  mit  zahlreichen 
Löchern  versehen. 

Wenn  sich  der  Monitor  in  See,  in  heissen  Klimaten  oder  im 
Gefechte    befindet,    wird    die   Lüftung    mittels    zweier   Ventilatoren 
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bewirkt,  deren  einer  die  verdorbene  Luft  entfernt,  während  der 
andere  die  frische  zuführt.  Der  Monitor  hat  vier  Martin-Anker, 
die  sämmtlich  mittels  eines  einzigen  Krahnes  gehandhabt  werden 
können.  Dort,  wo  die  Ankerketten  das  Deck  durchbrechen,  werden 
sie,  unmittelbar  über  demselben,  von  zwei  Kautschukbacken  umfasst, 
die  das  Eindringen  des  Wassers  durch  die  Klüsen  verhindern  sollen. 

Am  Monitor  sind  ausser  den  von  der  Maschine  getriebenen 
Pumpen  noch  zwei  Handpumpen  vorhanden,  die  mittels  eines 
Köhrensystems  mit  leicht  zugänglichen  Hähnen  das  Wasser  aus 
einem  jeden  der  wasserdicht  abgeschlossenen  Räume  entfernen 
können.  Die  Pumpen  der  Maschinen  nehmen  das  Wasser  unmittel- 
bar aus  einem  Brunnen,  der  mittels  zweier  die  ganze  Länge  des 
Monitors  durchziehender  und  in- jeder  der  Kaumabtheilungen  mit 
einem  Ventile  versehenen  Rohre  mit  allen  diesen  Abtheilungen  kommu- 
nicirt.  Das  eine  der  erwähnten  Rohre  ist  für  die  Bodenzellen,  das 
andere  für  den  Raum  über  dem  Feuerboden  bestimmt. 

Die  Maschinen  des  SOLIMOKS  wurden  nach  den  Plänen  der 
Ingenieure  der  ,Compagnie  des  forges  et  chantiers*  in  Havre  gebaut. 
Es  sind  zwei  von  einander  ganz  unabhängige  Maschinen  mit  rück- 
wirkenden Kurbelstangen,  die  jede  eine  Schraube  von  3"*  Durch- 
messer treiben. 

Die  acht  Kessel  sind  cylindrisch,  je  mit  zwei  Feuern.  Die 
Maschinen,  Woolf sehen  Systems,  haben  jede  zwei  Cylinder  und 
sind  für  126  Rotationen  und  eine  Leistung  von  2200  Pferdekräften 
berechnet.  Die  den  Konstrukteuren  vorgeschriebene  Geschwindigkeit 
war  10  Knoten ;  bei  der  Probefahrt  erreichte  der  Monitor  1 1 '/»  Knoten 
und  man  hofft  noch  mehr  erreichen  zu  können.  An  Brennmaterial 
können  200  Tonnen  eingeschifft  werden. 

Das  Steuerruder  hat  6d*°  Fläche  und  kann  mit  Handkraft 
oder  mittels  einer  eigenen  kleinen,  im  Räume  unter  dem  vorderen 
Thurme  installirten  Dampfmaschine  manövrirt  werden.  Im  ersteren  Falle 
stehen  zwei  Steuerräder  zur  Disposition,  eines  auf  dem  Wetterdecke 
und  das  andere  unter  dem  gepanzerten  Hauptdecke.  Im  zweiten  Falle 
wird  der  Duclos'sche  Servomoteur  benutzt,  der  mittels  dreier 
Rädchen  regiert  werden  kann,  von  denen  sich  eines  am  Wetterdecke, 
eines  im  Kommandantenthurme  und  das  dritte  in  der  Nähe  des 
unteren  Steuerrades  befindet.  Die  zur  Handhabung   dieses  Apparates 
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benöthigte  Kraft  ist  so  gering,  dass  der  Kommandant,  während  er 
die  Bewegungen  des  Schiffes  überwacht,  dasselbe  auch  selbst  drehen 
kann.  Der  Servomoteur  funktionirt  gut,  bis  auf  den  Umstand, 
dass  die  Bewegungseinrichtung  der  Dampfmaschine  nicht  umgekehrt 
werden  kann,  und  es  dem  Euder  unmöglich  gemacht  wird,  einem 
momentanen  grösseren  Wasserdrucke,  z.  B.  bei  hohem  Seegange,  etwas 
nachgeben  zu  können.  Mittels  einer  einfachen  Vorrichtung  kann  man 
sehr  leicht  und  in  wenigen  Augenblicken  vom  Hand-  zum  Dampf- 
betriebe übergehen  und  umgekehrt.  Ein  Servomoteur  gleichen  Systems 
ist  an  einer  für  den  Aschenaufzug  bestimmten,  am  Wetterdecke  befind- 
lichen Winde  adaptirt  worden  imd  arbeitet  gleichfalls  sehr  gut. 

Die  Steuerproben  mit  dem  SOLIMOES  ergaben  folgende 
Besultate. 

1.  Beide  Mascliinen  mit  ganzer  Kraft  nach  vorn  arbeitend, 
Ruder  hart  an  Bord,  wurde  der  erste  Kreis  von  circa  300™  Durch- 
messer in  5'  35",  der  zweite  in  6'  30"  durchlaufen. 

2.  Mit  der  einen  Maschine  mit  ganzer  Kraft  nach  vorwärts, 
mit  der  anderen  nach  rückwärts  arbeitend  und  das  Euder  mittschiffs, 
beschrieb  der  Monitor  einen  Kreis  von  circa  75°*  in  8'  40". 

3.  Die  Maschinen  arbeiten  im  entgegengesetzten  Sinne,  das 
Kuder  an  Bord.  Der  in  5'  45"  durchlaufene  Kreis  war  noch  etwas 
geringer  als  im  vorigen  Falle. 

4.  Die  eine  Maschine  >Mirde  gestoppt,  die  andere  arbeitete 
nach  vorwärts.  Der  Monitor  gehorchte  seinem  Ruder  und  drehte 
sich  nach  Belieben  auf  die  eine  oder  andere  Seite. 

Ein  dem  SOLIMOES  ganz  gleicher  Monitor  ist  der  in  Havre 
gebaute  GAVAEL  Diese  Monitore  sind  sowohl  für  die  Küstenver- 
theidigung,  als  auch  für  den  Stromdienst  bestimmt.  Sie  sind  nach 
dem  Hochsee-Thurmschiffe  INDEPENDENCIA  die  stärksten  Fahrzeuge 
der  brasilianischen  Flotte. 

Unter  den  Kampf-  und  Zerstörungsmitteln,  welche  der  moderne 
Krieg  zur  See  seinen  Zwecken  dienstbar  gemacht  hat,  nehmen  die 
submarinen  Sprengkörper,  welche  mit  dem  allgemeinen  Namen 
Torpedo  bezeichnet  werden,  einen  hervorragenden  Platz  ein. 

Zu  bedeutsamer  Wirksamkeit  kamen  Torpedos  zimi  erstenmale 
in  dem  amerikanischen  Kriege  von  1861  bis  1865,  in  welchem  dieselben 
nach   langem    Widerstreben    von    den    Konföderirten    angewendet 
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wurden.  Die  Erfolge  waren  sehr  bedeutend,  da  in  kurzer  Zeit  von 
zwei  Jahren  5  Panzerfahrzeuge  und  10  grössere  und  kleinere  Dampfer 
kampfunföhig  gemacht  wurden;  im  Jahre  1864  wurden  unterseeische 
Minen  von  den  Dänen,  1866  von  den  Oesterreichern,  1870 — 1871  von 
den  Preussen  benutzt.  Gegenwärtig  werden  diese  Geschosse  allerorten 
eingeführt,  und  die  Fortschritte,  welche  in  Bezug  auf  Verankerung 
und  Anbringung,  auf  Zündung  und  Kraftäusserung  der  Spreng- 
materie u.  s.  w.  gemacht  wurden,  sind  sehr  bedeutsame.  Torpedos 
sind  im  Allgemeinen  hohle  Körper  in  Würfel-,  Cylinder-,  Kegel-, 
Pyramiden-,  Birnen-  oder  ähnlicher,  meist  ganz  regelmässiger  Form 
aus  Holz,  Eisenblech  oder  Gusseisen,  welche  mit  einer  Sprengladung 
gefüllt  und  mit  einer  Zündung  versehen  sind.  Streng  genommen 
führen  aber  nur  jene  zum  Angriffe  unter  Wasser  bestimmten  Spreng- 
apparate, welchen  eine  Bewegung  auf  das  Ziel  gegeben  wird,  den 
Namen  Torpedo,  während  alle  an  einen  bestimmten  Ort  gebundene 
Sprenggeschosse,  welche  nur  bei  Annäherung  eines  Schiffes  zur 
Wirkung  kommen,  unterseeische  Minen  genannt  werden.  Die  See- 
minen haben  mithin  den  Charakter  von  örtlichen  Hindernissmitteln, 
durch  welche  Hafeneinfahrten  und  solche  Stellen  der  Küste  ver- 
theidigt  werden,  an  denen  der  Feind  eine  Landung  unternehmen 
könnte.  Sie  zerfallen  in  Stossminen  und  Beobachtungsminen. 

Bei  den  ersteren  erfolgt  die  Entzündung  durch  einen  Anstoss 
gegen  das  zu  vernichtende  Schiff,  indem  dieses  gegen  den  Zündungs- 
mechanismus anläuft.  Die  Stossminen  bleiben  zu  jeder  Zeit  und  in 
jedem  Wetter  wirksam,  sind  leicht  anzubringen  und  bilden  daher 
den  grössten  Theil  der  submarinen  Sperren.  Die  Beobachtungsminen 
werden  vom  Lande  aus  durch  einen  Beobachter  mittels  Elektricität 
in  dem  Augenblicke  entzündet,  in  dem  das  feindliche  Schiff  sich 
über  ihnen  oder  in  ihrem  Wirkungsbereiche  befindet.  Zum  Erkennen 
dieses  Momentes  bedient  man  sich  der  Camera  obscura  oder  eines 
elektrischen  Signals,  das  bei  der  Annäherung  eines  feindlichen  Fahr- 
zeuges an  eine  Mine  erkennbar  wird.  Die  Beobachtungsminen  sind 
da  unerlässlich,  wo  es  sich  darum  handelt,  den  eigenen  Schiffen  in 
jedem  Augenblicke  eine  ungefährdete  Passage  zu  gestatten  und  doch 
gleichzeitig  jedem  nahenden  feindlichen  Schiffe  gegenüber  eine  sichere 
Vertheidigung  zu  besitzen ;  sie  werden  daher  in  die  Ein-  und  Aus- 
gänge der  sogenannten  Defensivsperren  gelegt.    Unterseeische  Minen 
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siud,  falls  die  Wassenerhältnisse  ihren  Gebrauch  gestatten,  überall 
da  mit  Vortheil  in  der  Eüstenvertheidigung  zu  verwerthen,  wo  in 
früheren  Zeiten  der  Artillerie  allein  oder  im  Vereine  mit  Hindemiss- 
mittein  die  Femhaltung  feindlicher  Schiffe  oblag.  Ohne  Vertheidigung 
durch  Geschützfeuer  hält  man  Minen,  wie  jede  andere  passive 
Sperre,  für  nicht  genügend,  um  die  Annäherung  einer  feindlichen 
Flotte  zu  verbieten. 

Die  Stossminen  sind  meist  mit  feuchter  gepresster  Schiess- 
baumwoUe  gefüllte  Gefässe  von  verschiedener  Form.  Zur  Entzün- 
dung der  Ladung  dient  eine  Djmamitpatrone.  Elektrische  Leitungs- 
drähte, in  ein  Kabel  eingeschlossen,  münden  in  diese  Patrone.  Das 
durch  Elektricität  herbeigeführte  Erglühen  derselben  theilt  den 
zündenden  Funken  der  Patrone  mit,  welche  ihn  auf  die  Ladung 
überträgt.  Zur  Erzeugung  des  elektrischen  Stromes  dient  eine 
erregende  Flüssigkeit  (Schwefelsäure),  die,  in  einer  Glasröhre  ein- 
geschlossen, sich  über  ein  im  Mineugefässe  angebrachtes  Zinkkohlen- 
element ergiesst,  sobald  die  Glasröhre  durch  den  Stoss  eines  harten 
Gegenstandes  zerbrochen  wird.  Befestigt  werden  Stossminen  mit  Draht- 
tauen, die  durch  Anker  in  ihrer  Lage  fixirt  sind.  Sollen  dieselben 
feindliche  Schiffe  mit  einiger  Sicherheit  treffen,  so  müssen  sie  etwa 
3"^  unter  Wasser  liegen,  um  nicht  gesehen  zu  werden  und  gegen 
treibende  Gegenstände  geschätzt  zu  sein.  Die,  wie  schon  erwähnt, 
besonders  in  die  Ausgänge  der  Defensivsperren  gelegten  Beobach- 
tungsminen werden  gleichfalls  mittels  elektrischer  Zündung  entladen. 
Jede  Beobachtungsmine  ist  mittels  einer  gegen  feindliches  Feuer 
und  die  Aktion  des  Gegners  geschützten  Leitung  mit  der  Beobach- 
tungsstation verbunden,  von  wo  aus  sie  der  Vertheidiger  mit  Hilfe 
von  elektrischen  Apparaten  spielen  lässt.  Die  Beobachtungsminen 
werden  so  tief  gelegt,  dass  sie  auch  bei  dem  niedrigsten  Wasser- 
stande nicht  von  den  darüber  hinweggehenden  Schiffen  berührt  werden 
können.  Sie  werden  stärker  geladen  als  die  Stossminen  (ungeföhr 
mit  70  bis  80^  Schiessbaumwolle);  im  einzelnen  Falle  richtet  sich 
dies  nach  der  Tiefe,  in  welcher  sie  liegen,  doch  fehlt  es  noch  an 
Erfahrungen  über  die  Wirkung,  welche  Sprengkörper  gegen  den 
Boden  von  Panzerschiffen  hervorbringen,  und  namentlich  über  das 
richtige  Verhältniss  zwischen  Kraftäusserung  und  Entfemimg  der 
Beobachtungsminen  vom  Schiffe.  Ihrer  inneren  Zusammensetzimg  sowohl 
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als  ihrer  äusseren  Gestalt  uach  stimmen  die  Beobachtungsminen  mit 
den  Stossminen  (Kontaktminen)  im  Allgemeinen  überein. 

Torpedos  sind,  wie  schon  gesagt,  im  Gegensatze  zu  Seeminen, 
denen  ein  defensiver  Charakter  beiwohnt,  unterseeische  Spreng- 
apparate, die  eine  gewisse  Bewegungsföhigkeit  besitzen,  mittels  deren 
sie  an  den  Feind  gelangen.  Diese  Bewegungsfähigkeit  wird  ihnen 
auf  verschiedene  Art  gegeben:  entweder  sind  sie  mit  einem  Fahrzeuge 
in  Verbindung,  von  dem  sie  ihre  Bewegung  erhalten,  oder  man  lässt 
sie  durch  Strömung  und  Wind  gegen  feindliche  Objekte  treiben, 
oder  sie  tragen  die  treibende  Kraft  selbst  in  sich,  stellen  gleichsam 
ein  submarines  Geschoss  dar.  Zu  denen  der  ersten  Kategorie  zählen 
die  Stangentorpedos.  Sie  werden  an  der  Spitze  einer  langen  Stange 
oder  Spiere  (daher  auch  Spierentorpedos  genannt)  befestigt  und  von 
dem  Angreifer  auf  einem  besonderen  Fahrzeuge  (Torpedoboot)  in  die 
Nähe  des  zu  sprengenden  Schiffes  gebracht.  Die  Anwendung  der 
Stangentorpedos  geschieht  entweder  von  kleinen  Dampfern  aus, 
welche  sich  möglichst  unbemerkt  feindlichen  Schiffen  nähern  und 
im  letzten  Augenblicke  mit  voller  Kraft  an  dasselbe  zu  gelangen 
suchen,  oder  sie  werden  von  grösseren  Fahrzeugen  aus,  die  im 
Stande  sind,  mittels  ihrer  Ausrüstung,  Schnelligkeit  und  Manövrir- 
fahigkeit  ein  Gefecht  anzunehmen,  zu  Wasser  gebracht.  Die  erste 
Art  des  Angriffes  hat  nur  Aussicht  auf  Gelingen  bei  Unternehmungen 
gegen  Schiffe,  die  im  Hafen  oder  auf  ßheden  still  liegen,  ferner 
gegen  Werftanlagen,  Pontonbrücken  und  andere  stationäre  Gegen- 
stände. Grössere  Panzerfahrzeuge  können  nur  unter  besonderen  Verhält- 
nissen, z.  B.  bei  Dunkelheit,  im  Kampfgewühle,  zum  Angriffe  verwendet 
werden.  Ohne  befürchten  zu  müssen,  von  der  feindlichen  Schiffs- 
artillerie vernichtet  zu  werden,  vermögen  sie  den  günstigen  Augen- 
blick aus  nächster  Nähe  abzuwarten,  auch  einen  missglückten  Angriff 
zu  wiederholen. 

Wegen  ihrer  gefahrvollen  Gebrauchsweise  konnten  die  Stangen- 
torpedos bisher  das  Bedürfniss  nach  einem  Oflfensivtorpedo  nicht 
befriedigen.  Der  grosse  Nachtheil  dieses  Systems  ist  der,  dass  das 
Torpedoboot  ganz  an  den  Gegner  heran  muss,  unter  dem  Feuer 
seiner  Geschütze  und  in  den  Bereich  seiner  Schlepptorpedos;  sein 
Angriff  gleicht  dem  eines  mit  einem  Säbel  Bewaffneten  gegen  einen 
sich    mit    einer    Pistole    Vertheidigenden.    —    Dass    man    sich    an 
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türkische  Schiffe  in  der  Donau  ungestört  heranschleichen  und  ihnen 
Dynamitkisten  ä  la  Thomas  anhängen  oder  auch  (wenn  wir  den 
Fall  annehmen  wollen)  in  finsterer  Nacht  mit  einer  Gattung  Bamm- 
torpedo gegen  die  nach  türkischer  Art  bewachten  Schiffe  operiren 
konnte,  das  erweist  noch  nicht  die  Inferiorität  des  Systems,  denn 
sonst  wäre  der  Dolch,  den  man  einem  Gegner,  wenn  man  an  ihn 
herankommen  kann ,  in  den  Leib  stösst ,  auch  das  Ideal  einer  Waffe. 

Das  zur  Kategorie  der  Schlepptorpedos  gehörige,  von  dem 
englischen  Kapitän  Harwey  konstruirte  Geschoss  (Schlepptorpedo), 
welches  an  einer  Leine  an  das  anzugreifende  Schiff  herangef&hrt 
wird,  ist  immer  mit  Gefahr  für  das  eigene  Schiff  verbunden. 
Es  ist  ein  kupfernes  Gefäss,  das  meist  50^*^  Dynamit  oder  Schiess- 
baumwolle enthält  und  von  einem  Holzkasten  umschlossen  ist.  Es 
trägt  an  der  vorderen  Spitze  das  Schlepptau,  an  der  hinteren  ein 
kürzeres  Tau  mit  Korkbojen,  welche  letztere  den  Zweck  haben, 
den  Torpedo  in  einer  bestimmten  Tiefe  unter  Wasser  zu  halten.  Das 
Schleppen  des  Torpedos  geschieht  vermöge  seiner  eigenthümlichen 
Gestalt  nicht  im  Kielwasser  des  angreifenden  Schiffes,  sondern  seit- 
wärts desselben  imter  einem  Winkel  von  45";  hieraus  folgt  die 
Gebrauchsweise,  die  darin  besteht,  an  dem  Vordertheile  (Bug)  des 
feindlichen  Schiffes  derart  vorbeizukommen,  dass  dasselbe  auf  den 
Torpedo  laufen  muss,  worauf  dieser  an  der  Schiffswand  explodirt. 
Die  einfache  Art  der  Konstruktion  und  des  Gebrauches  der  Schlepp- 
torpedos erfordert  keine  besonderen  Einrichtungen  und  macht  es 
möglich,  das  jedes  Schiff  sich  derselben  bedienen  kann.  AUe  Nationen 
haben  diesen  Torpedo  daher,  trotz  seiner  Mängel,  angenommen.  Zu 
den  letzteren  gehört  z.  B.,  dass  er  stets  mit  den  Augen  verfolgt 
und  beobachtet  werden  muss,  da  er  sonst  keinen  Erfolg  verspricht. 
Ausserdem  erscheint  die  Gefahr  in  Seegefechten  und  Seeschlachten 
zu  gross  für  die  eigenen  Schiffe  und  die  Aussicht  auf  einen  glück- 
lichen Treffer  zu  gering,  als  dass  die  Schlepptorpedos  als  Angriffs- 
waffen mit  Nutzen  verwendet  werden  könnten.  Diese  Torpedos  bilden 
die  Vorwerke  der  schwimmenden  Festung,  ein  wirksames  noli  me 
tangere!  für  den  Gegner,  der  sich  anzunähern  versucht. 

Treibtorpodos,  die  ältesten  von  allen,  sind  nur  da  anwendbar, 
wo  dauernde  Strömungen  sich  befinden.  Ihre  Bewegung  ist,  der 
Bewegung  des  Wassers  entsprechend,  meist  zu  langsam,  ihre   Ver- 
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meiduug  und  ihr  Anffaugen  und  Unschädlichmachen  seitens  des 
Gegners  zu  leicht,  ihr  Erfolg  mithin  zu  unsicher.  Wenn  man  fce  in 
Ermanglung  besserer  Angrififsmittel  verwendet,  so  muss  man  die- 
selben stets  in  möglichst  grosser  Zahl  abschicken,  einmal  wegen 
der  geringen  Treflfwahrscheinlichkeit,  dann  um  dem  Gegner  das  Auf- 
fangen zu  erschweren. 

Die  wichtigste  Art  der  Torpedos,  welche,  ähnlich  den  Geschossen 
der  Artillerie,  durch  die  ihnen  innewohnende  Kraft  den  Weg  zum 
Ziele  zurücklegen,  sind  die  submarin  wirkenden  Projektiltorpedos. 
Obgleich  noch  entwicklungs-  und  vervollkommnungsfähig,  haben  sie 
den  entschiedenen  Vortheil  der  grösseren  Sicherheit  des  Treffens 
vor  den  anderen  voraus;  auch  können  sie  auf  weitere  Entfernungen 
zur  Wirkung  gebracht  werden,  zwingen  daher  die  feindlichen  Schiffe, 
weiter  von  den  zu  vertheidigenden  Linien  zurückzubleiben.  Eine 
grosse  Zahl  von  Projekten  ist  auf  die  Erreichung  der  wichtigsten 
Ziele  gerichtet,  welche  den  Projektiltorpedos  gestellt  sind.  Die 
hervorragendsten  Modelle  derselben  sind  der  Ericsson'sche,  der  Lay'sche 
und  der  Luppis-Whitehead'sche  oder  Fischtorpedo. 

Der  aus  dünnem  Eisenbleche  konstruirte  Ericsson'sche  Torpedo 
hat  einen  in  zwei  Theile  getrennten  inneren  Kaum,  deren  einer  für 
die  Ladung,  der  andere  zur  Aufnahme  der  Maschine  und  Steuer- 
vorrichtung bestimmt  ist.  Bei  dem  Gebrauche  bleibt  er  mit  dem 
Schiffe  oder  dem  Lande,  von  welchem  er  abgelassen  wird,  durch  ein 
biegsames  Kabel  verbunden,  das  wieder  mit  einem  Luftreservoir  im 
Boote  in  Verbindung  steht.  Mittels  der  Dampfmaschine  wird  nun 
komprimirte  Luft  eingepumpt,  und  diese  treibt  den  Propellerapparat 
im  Torpedo.  Derselbe  kann  sich  46"*  vom  Schiffe  entfernen.  Die 
Ladung  beträgt  500''*  SchiesswoUe  oder  Dynamit.  Verfehlt  der 
Torpedo  aus  irgend  einem  Grunde  sein  Ziel,  so  wird  der  Luftzutritt 
abgesperrt,  der  Torpedo  am  Kabel  herangeholt  und  von  neuem  los- 
gelassen. 

Der  1872  erfundene  Lay'sche  Torpedo,  aus  Kesselblech  geschmiedet 
und  cigarrenförmig,  ist  7.8°*  lang,  bei  OS''"  Breite,  und  hat  bei  völliger 
Ausrüstung  ein  Gewicht  von  2000^*.  Er  schwimmt  unmittelbar  an 
der  Oberfläche;  die  bewegende  Kraft  ist  flüssige  Kohlensäure,  von 
welcher  der  Torpedo  250^*  mitführt.  Dieser  Vorrath  soll  für  einen 
Weg  bis  zu  3  Seemeilen  ausreichen.  Das  Innere  ist  durch  Zwischen- 
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wände  in  vier  Theile  getheilt.  Dieselben  nehmen  die  Ladung,  welche 
durch  den  Anstoss  zur  Entzündung  gebracht  wird,  femer  die  Kohlen- 
säure, das  Kabel  und  zwei  galvanische  Batterien,  zwei  Beiais,  ein 
Gefäss  als  Kegulator  des  Gasdruckes,  die  Maschine  zur  Bewegung 
des  Propellers  und  den  Steuerapparat  auf.  Wie  man  sieht,  ist  dieser 
Torpedo  sehr  komplicirt  und  in  Folge  dessen  empfindlich ;  seine  Her- 
stellimgskosten  sind,  wie  die  des  Ericsson'schen ,  sehr  bedeutend 
(20.000  bis  24.000  fl.  ö.  W.  das  Stück),  auch  ist  er  mehr  der  Zerstörung 
ausgesetzt  als  die  unter  Wasser  schwimmenden  Torpedos. 

Der  Luppis  -  Whitehead'sche  Offensiv  -  oder  Fischtorpedo, 
ursprünglich  die  Erfindung  eines  österreichischen  Fregatten-Kapitäns 
(Luppis),  wurde  zu  Anfang  der  sechziger  Jahre  der  österreichischen 
Regierung  zum  Kaufe  angeboten.  Diese  lehnte  jedoch  den  ihr  gemachten 
Vorschlag  ab,  weil  ihr  die  Steuerung  des  Torpedobootes  sowohl,  als  der 
den  Torpedo  fortbewegende  Mechanismus  unsicher  imd  verbesserungs- 
bedürftig erschien.  Zum  Theile  auf  der  Grundlage  der  Luppis'schen 
Vorschläge  entwarf  der  Schiffsmaschinen-Ingenieur  Whitehead  zuFiume 
später  einen  anderen  Plan  von  grösserer  Lebensfähigkeit  und  unter- 
l)reitete  denselben  nach  langjähriger  praktischer  Prüfung  imd 
Beobachtung  von  neuem  der  österreichischen  Marine-Verwaltung.  Der 
bedeutend  verbesserte  Apparat  gelangte  auf  diese  Weise  zuerst  in 
die  österreichisch-ungarische  Marine,  von  wo  aus  er  im  Jahre  1873 
auch    in   die  deutsche  Marine  Eingang  fand. 

Dem  umsichtigen  und  thätigen  Erfinder  gelang  es  indess  erst 
im  Laufe  des  Jahres  1874  nach  unermüdlichem  Forschen,  seinem 
Geschosse  einen  Grad  von  Zerstörungskraft  zu  sichern,  welcher  die 
hochgespannte  Anforderung  der  Jetztzeit  noch  übertrifft,  indem  er 
eine  mechanische  Kraft  schuf,  die,  allerdings  nur  kurze  Zeit  wirkend, 
das  350  Liter  grosse  Torpedogefass  mit  11""  Geschwindigkeit  in  der 
Sekunde  durch  das  Wasser  treibt,  während  die  grössten,  10  Millionen 
Liter  fassenden  Dampfschiffe  eine  Geschwindigkeit  von  höchstens 
8'"  aufzuweisen  vermögen.  Man  kann  dieses  Verhältniss  noch  deutlicher 
dadurch  ausdrücken,  dass  man  sagt,  die  neue  Torpedomaschine  ent- 
wickelt für  die  Zeit  ihres  Ganges  die  relativ  mindestens  SOfache 
Kraft  einer  Schiffs-Dampfmaschine.  Der  verbesserte  Whitehead-Torpedo 
erreichte  bei  den  in  Fiume  stattgehabten  Versuchen,  bei  7™  Geschwin- 
digkeit  in  der  Sekunde  oder  14  Seemeilen  in  der  Stunde,  eine  Schuss- 
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weite  von  1300",  bei  8"",  respektive  16  Seemeilen  Geschwindigkeit 
noch  750™  und  bei  11™,  respektive  22  Seemeilen  (oder  5*/,  deutsche 
Meilen)  200™  Weite. 

Technisch  noch  erheblich  höherstehend  sind  die  Leistungen 
Whitehead's  in  der  Herstellung  der  sekreten,  sein  eigentliches  Geheim-' 
niss  bildenden  Steuervorrichtimgen  dieser  Torpedos.  Die  Treffföhigkeit 
derselben  hängt  augenscheinlich  davon  •  ab ,  dass  sie  zunächst  in 
korrekter  Eichtung,  d.  h.  genau  axiell,  aus  dem  Bohre  austreten  und 
alsdann  die  Bahn  durch  das  Wasser  verfolgen,  welche  ihnen  die  nach 
dem  Willen  des  Operateurs,  als  Schützen  vorher  regulirte  Steuer- 
vorrichtung vorschreibt.  Der  Erfinder  hat  es  erreicht,  dass  sein 
Instrument  vermöge  solcher,  leicht  regulirbarer  Steuervorrichtung 
während  des  ganzen  Laufes  auf  der  gleichen,  ihm  durch  den  Schützen 
angewiesenen  Tiefenlage  erhalten  wird,  folglich  einem  Geschosse  mit 
absolut  rasanter  Flugbahn  gleicht.  So  erscheint  denn  in  diesem  sinn- 
reich erdachten  Kampfmittel  eine  der  voraussichtlich  gewaltigsten 
Waffen  des  neuen  Seekrieges.  Alles,  was  der  Gebrauch  derselben  noch 
erfordert,  ist  enistes  Studium  ihrer  praktischen  Anwendung,  d.  h. 
der  Erwerb  praktischer  Uebung  in  Fühnmg  und  Gebrauch  derselben. 
Auch  auf  diesem  Gebiete  sind  neuerdings  bereits  einige  wesentlich 
fordernde  Schritte  vorwärts  gethan  worden. 

Der  Whitehead'sche  Fischtorpedo  besteht  aus  einem  dünn- 
wandigen eisernen  Gefösse  von  der  Form  einer  an  beiden  Enden 
zugespitzten  Spindel  von  etwa  5™  Länge  und  '/i™  grösstem  Durch- 
messer in  dem  mittleren,  fast  cylindrischen  Theil.  Aus  dieser  Spindel 
von  glatt  polirter  Oberfläche  treten  nur  am  hinteren  Ende  die  mit 
einem  mehrflügeligen  Schraubenpropeller  versehene  Maschinenwelle 
und  einige  Flossen,  die  man  Naturflossen  nennen  könnte,  hervor, 
während  jedoch  die  eigentliche  Begulirung  der  richtigen  Schusslinie 
dem  im  Innern  des  Torpedos  in  seiner  Konstruktion  geheim  gehaltenen 
Steuerapparat  zufällt.  Dieser  Steuerapparat  ist  das  grösste  technische 
Meisterstück  an  dem  ganzen  Torpedo.  Ein  hoher  Grad  von  mecha- 
nischer Vollkommenheit  schützt  ihn  voraussichtlich  auf  längere  Zeit 
vor  Konkurrenz. 

Die  Triebkraft  des  Geschosses  besteht  aus  bis  zu  40  Atmo- 
sphären gespannter  Luft.  Ein  Stahlreservoir  nimmt  diese  Luft,  die 
ihm  von  einer  starken,  mit  Dampf  getriebenen  Luftpumpe   zugeführt 
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wird,  auf  und  giebt  dieselbe  durch  ein  Ventil,  welches  sich  bei  dem 
Ausstossen  des  Torpedos  selbstthätig  öffnet,  an  die  Maschinen  in 
dem  Masse  ab,  welches  die  vorher  nach  dem  Willen  des  Operateurs 
getroffene  Kegulirung  jenes  Ventils  bedingt.  Hierdurch  wird  die 
Geschwindigkeit  des  Geschosses  bestimmt.  Selbstverständlich  kann 
das  Stahlreservoir  lange  Zeit  vor  dem  Ablassen  des  Torpedos 
geladen  und  der  so  geladene  Torpedo  für  den  Schuss  bereit  gehalten 
werden.  Der  vordere  spitze  Theil  des  Geschosses,  der  sogenannte 
Kopf,  enthält  die  Sprengladung,  20 — 25^*  Schiessbaumwolle  oder 
Dynamit,  und  trägt  an  seiner  äussersten  Spitze  die  mechanische 
Zündvorrichtung  in  Gestalt  einiger  spitzen  und  scharfen  HebeL  Die 
Wirksamkeit  dieser  Vorrichtung  ist  so  gross,  dass  die  Zündung 
selbst  dann  noch  gesichert  ist,  wenn  der  Torpedo  die  Wand  eines 
Schiffes  unter  dem  geringen  Winkel  von  5*  trifft  oder  streift  Die 
Grösse  der  Ladung  sichert  selbst  gegen  die  stärksten  Doppelböden 
der  grossen  Panzerschiffe  die  Sprengung  einer  mindestens  4D" 
grossen  Oefhung,  ausser  den  übrigen  nebenhergehenden,  leicht 
erklärlichen  Wirkungen  einer  so  gewaltigen  Explosion. 

Eines  der  Thomycroft'schen  Boote  mit  Lancirtorpedos  wäre 
nach  dem  Gesagten  wohl  im  Stande,  es  mit  dem  grössten  der 
modernen  Schlachtschiffe  aufzunehmen.  Aber  wenn  das  Boot  klein  ist, 
wohin  mit  dem  enormen  Kohlenquantum,  das  es  benöthigt;  ist  es 
gross  und  seetüchtig  gebaut,  so  wird  dies  auf  Kosten  der  Geschwin- 
digkeit geschehen  und  das  leichtgebaute  Schiff  sich  dem  Gegner 
unter  dem  Feuer  seiner  Geschütze  nähern  müssen.  Um  seine  Exi- 
stenz zu  sieheni,  muss  es  also  gepanzert  sein.  So  wären  wir  bei  dem 
Dilemma:  modernes  Panzerschiff  mit  schwerem  Panzer,  mächtigen 
Kanonen,  Defensiv-  (Han^ey)  und  Offensiv  -  Torpedo  (Whitehead), 
grossem  Tonnengehalte,  starker  Maschine  —  grosse  Kostspielig- 
keit —  oder:  modernes  Panzerschiff  mit  obiger  Einrichtimg  und 
Defensiv-Torpedo  und  Beigabe  eines  Thoruycroft'schen  Bootes  mit 
Offensiv-Torpedo  —  ebenso  kostspielig.  —  Zudem  ist  auch  hier  wie 
überall  dafür  gesorgt,  dass  die  Bäume  nicht  in  den  Hinmiel  wachsen, 
und  in  Portsmouth  wie  in  Toulon,  Kiel  und  Pola  kennt  man  die 
Mittel,  sich  derlei  ungeladene  Gäste  vom  Leibe  zu  halten,  und  wird 
der  Geschützkampf  und  mit  ihm  der  Panzer  noch  immer  die  erste 
Holle  in  künftigen  Seeschlachten  spielen. 
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Eine  Marine  hat  jedoch  noch  anderen  Forderungen  zu  genügen 
als  der  Kriegführung  in  Geschwader  auf  hoher  See  und  dem  Küsten- 
schutze ;  sie  muss  auch  die  heimische  Handelsflotte  schützen  und  den 
Feind  hindern,  seine  Hilfsquellen  von  See  aus  zu  vermehren.  Diese 
Aufgabe  fällt  der  dritten  Abtheilung,  der  Kreuz  er  flotte,  zu. 

Der  Impuls  zur  Schaffung  der  modernen  Eieuzerflotten  ging 
von  Amerika  zur  Zeit  des  Secessionskrieges  aus.  Die  Kreuzungsfahrten 
des  SÜMTER  und  der  ALABAMA  sind  hinlänglich  bekannt.  Seit  dem 
Jahre  1863  dachte  man  daran,  Schiffe  speciell  für  die  Kaperei  zu 
konstruiren;  sie  sollten  die  konföderirten  Kreuzer  einholen  können 
und  vor  Allem  im  etwaigen  Kriegsfalle  über  die  englische  Handels- 
flotte herfallen.  Da  ihr  Zweck  die  Vernichtung  des  feindlichen  See- 
handels war,  hatten  sie  nur  zu  kämpfen,  wenn  die  Gelegenheit  dazu 
günstig  war,  vor  jedem  stärkeren  Feinde  jedoch  zu  fliehen;  sie  sollten 
sich  nicht  träumen  lassen,  in  ihrem  zerstörenden  und  vernichtenden 
Laufe  innezuhalten,  um  der  vergänglichen  Ehre  wegen,  sich  mit 
einem  besser  gerüsteten  Feinde  gemessen  zu  haben.  Der  erste  Ver- 
such zur  Konstruktion  eines  Schiffes  dieser  Gattung,  des  IDAHO, 
missglückte  vollständig;  man  musste  später  selbst  die  Maschine  aus 
demselben  entfernen  und  es  in  ein  Segel-Transportschiff  umwandeln. 
Der  zweite  Versuch  war  verhältnissmässig  glücklicher.  Die  sieben 
Korvetten  vom  Typ  WAMPANOAG  waren  für  eine  Geschwindigkeit  von 
17  Knoten  bestimmt,  doch  konnten  sie  bei  den  Probefahrten  kaum 
15  Knoten  überschreiten.  Bei  einer  grössten  Länge  von  104™ 
und  einem  Deplacement  von  4000  Tonnen  sollten  sie  16  Breit- 
seit-Geschütze  von  10  und  11"  auf  dem  Oberdeck  und  einen  gezo- 
genen 60-Pfönder  am  Bug  tragen.  Der  Kohlenvorrath  betrug  etwa 
1000  Tonnen  und  reichte  bei  einer  Geschwindigkeit  von  10  Knoten 
auf  ungeßlhr  5600  Meilen.  Der  verhältnissmässig  sehr  geringe  Tiefgang 
von  im  Maximum  ö.g"*  hatte  zur  Folge,  dass  die  Schrauben  schlecht 
arbeiteten.  Der  ungeachtet  seiner  sehr  grossen  Länge  aus  Holz  kon- 
struirte  Schiffskörper  musste  durch  ein  System  gekreuzter  Eisen- 
schienen kräftig  verstärkt  werden,  und  um  das  Hinterschiff  zu  tragen, 
wurden  eiserne  Zugstangen  angewendet,  die  an  einem  die  Oberenden 
aller  Spanten  vereinigenden  Bande  befestigt  waren. 

Dies   waren   die   vorzüglichsten   Schiffe,    welche    in   Folge   des 
Secessionskrieges    entstanden  und  'die   Aera    der    schnellen  Kreuzer 

Die  Marine.  3.  Aufl.  19 
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eröffneten.  Diesen  Pionnieren  des  Kreuzerkrieges  folgten  zunächst  in 
England  und  dann  in  Frankreich  andere  in  jeder  Hinsicht  besser 
geglückte  Schiffe. 

Als  man  in  England  erfuhr,  dass  die  Amerikaner  vorerwähnte 
sieben  Korvetten  von  bedeutender  Geschwindigkeit  in  Bau  nahmen, 
zweifelte  man  nicht,  dass  sie  das  versprochene  Resultat  erreichen 
würden,  und  betrachtete  es  als  eine  Pflicht,  Schiffe  zu  konstruiren, 
die  den  Kampf  mit  diesen  Gegnern  aufnehmen  könnten. 

Am  27.  November  1866  wurde  die  INCONSTANT,  das  erste 
Schiff  der  neuen  Klasse,  in  Pembroke  in  Bau  genommen  und  am 
1.  November  1868  von  Stapel  gelassen.  Ihre  Geschwindigkeit  bei 
den  Versuchen  betrug  16.,  Knoten  bei  voller  Kraft  und  13^  Knoten 
bei  halber  Kraft.  Bei  Volldampf  reichte  der  Kohlenvorrath  auf 
2*/,  Tage,  bei  10  Knoten  auf  9  Tage,  bei  7.,  Knoten  auf  23*/,  Tage 
und  bei  5  Knoten  auf  43  Tage,  unter  Segel  war  die  Geschwindigkeit 
und  Manövrirfähigkeit  bemerkenswerth  und  die  INCONSTANT  könnte 

Fig.  133. 


ohne  Schwierigkeit  ihren  Platz  in  einem  Segelgeschwader  einnehmen. 
Die  Tafel  5  (^Kapitel  XI)  zeigt  die  INCONSTANT,  mit  Leesegel  au 
l)eiden  Borden,  platt  vor  dem  Winde  laufend.  Eine  der  wesentlich- 
sten Eigenthümlichkeiten  der  INCONSTANT  ist  ihre  Bauart.  Da 
man  einsah,  dass  Schiffe  dieser  Länge  (101.,*")  bei  ausschliesslicher 
Verwendung  von  Holz  zu  Spanten  und  Planken  nur  sehr  schwierig 
genügend  verbunden  werden  könnten,  so  entschloss  sich  Mr.  Keed, 
den  Kreuzern  einen  eisernen  Schiffskörper  zu  geben,  denselben  mit 
Holz  zu  beplanken  und  hierauf  eine  Kupferhaut  anzubringen,  die 
für  Schiffe,  welche  zu  weiten  Fahrten  fern  von  den  Werften  be- 
stimmt sind,  unumgänglich  ist.  Dieses  Konstruktions-System  wurde 
von  nun  an  bei  allen  Kreuzern,  welche  der  INCONSTANT  folgten, 
angewendet.  Die  Figur  133  zeigt  die  Installirimg  der  Artillerie  auf 
der  INCONSTANT.    Fast   zu  gleicher  Zeit   mit  der  INCONSTANT  gab 
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man  in  England  andere  zum  selben  Zwecke,  aber  mit  geringeren 
Dimensionen  entworfene  Kreuzer  in  Bau,  die  ACTIVE  und  VOLAGE, 
Schiffe  von  solchen  Dimensionen,  welche  vollkommen  für  den  Special- 
zweck, den  man  bei  den  Kreuzern  verfolgte,  hinreichten.  Keed  dachte, 
dass  man  für  eine  bestimmte  Summe  lieber  eine  gewisse  Zahl  von 
Schiffen  der  INCONSTANT-Klasse  als  eine  grössere  Zahl  von  Schiffen 
der  VOLAGE  -  Klasse  erbauen  sollte;  er  meinte,  dass  es,  um  den 
moralischen  Einfluss  der  Nation  in  Kriegszeiten  unter  den  günstig- 
sten Verhältnissen  aufrecht  zu  erhalten,  besser  sei,  die  Zahl  der 
Qualität  unterzuordnen,  und  dass  die  gegen  die  INCONSTANT 
um  ly,  Knoten  geringere  Geschwindigkeit  der  VOLAGE  die  Ursache 
sein  könnte,  wenn  gewisse  Schiffe  der  Verfolgung  entkämen,  was 
einen  demoralisirenden  Einfluss  nicht  nur  auf  die  Schiffsbesatzung, 
sondern  auf  ganz  England  ausüben  würde.  Unter  dem  Einflüsse  dieser 
Ansicht  verliess  man  für  den  Augenblick  die  kleinen  Kreuzer  und 
gab  nacheinander  die  1873  in  SHAH  umgetaufte  BLONDE  und  den 
RALEIGH  in  Bau. 

Zu  dieser  Zeit  hatte  man  die  Mehrzahl  der  amerikanischen 
Korvetten  vom  Stapel  gelassen;  einige  derselben  wurden  erprobt 
und  diese  Probefahrten  zeigten,  dass  man  sich  in  den  auf  sie 
gerichteten  Hoffnungen  getäuscht  habe.  Nun  schien  es  nicht  mehr 
so  nothwendig,  den  englischen  Kreuzern  so  vollkommene  Eigen- 
schaften und  als  Folge  dessen  ein  so  grosses  Deplacement  zu  geben. 
Die  Admiralität  jedoch,  ohne  Zweifel  in  Voraussicht  der  Bewegung, 
in  welche  sie  alle  anderen  Flotten  nothwendigerweise  fortreissen 
musste,  urtheilte  nicht  so,  und  weit  entfernt,  die  Grösse  der  Schiffe 
zu  verringern,  vermehrte  sie  für  den  Entwurf  der  BLONDE  das 
Deplacement.  Die  Geschwindigkeitsprobe  der  SHAH  (ei  BLONDE) 
betrug  16.0^  Knoten,  erreichte  sonach  die  Geschwindigkeit  der  INCON- 
STANT nicht.  Die  Geschwindigkeit  der  VOLAGE  betrug  15.,,  die  der 

ACTIVE  14.,  Knoten. 

Endlich  1870  wurde  der  KALEIGH  in  Bau  gegeben,  um  mit 
ihm  eine  zwischen  VOLA.GE  und  INCONSTANT  liegende  Schiffsklasse 
zu  erhalten,  als  eine  Art  Kompromiss  zwischen  den  Meinungen  Der- 
jenigen, welche  die  ungeheuren  Kreuzer  von  grosser  Geschwindigkeit 

und   mächtiger   Bestückimg,   und  Derjenigen,    die    das    Princip    des 

Angriffes    der   feindlichen   Handelsflotte    durch    eine    grössere    Zahl 

1»* 
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relativ  kleinerer  Schiffe  befürworteten.  Aber  wie  alle  Kompromisse 
glückte  auch  dieser  nicht.  Man  hatte  die  Absicht,  die  Geschwindigkeit 
um  einen  Knoten  zu  vermindern  und  die  Artillerie  um  y^  zu 
verringern ;  das  Schiff  wurde  aber  von  seiner  Inbaunahme  an  als  den 
von  ihm  zu  erfüllenden  Aufgaben  nicht  gewachsen  betrachtet.  Der 
BALEIGH  erreichte  eine  Geschwindigkeit  von  15.^  Knoten. 

Nach  Beendigimg  des  Krieges  mit  Deutschland  trat  die  Xoth- 
wendigkeit  heran,  die  Grundzüge,  nach  denen  die  französische  Flotte 
zusammengesetzt  werden  sollte,  zu  prüfen.  Man  erachtete  die  Kreuzer 
von  grosser  Geschwindigkeit  als  einen  der  wesentlichsten  Bestand- 
theile  der  Flotte,  und  es  wurde  die  Zahl  der  Kreuzer  erster  und 
zweiter  Klasse  auf  16  und  die  der  Kreuzer  dritter  Klasse  auf  18 
festgesetzt.  Die  anfangs  zu  16.s  und  14.,  Knoten  angenommenen 
Geschwindigkeiten  wurden  bald  auf  17  und  16  Knoten  erhöht » 
wodurch  das  anfänglich  zu  ungefähr  4000  und  1800  Tonnen  ange- 
nommene Deplacement  nach  und  nach  vergrössert  und  auf  5400  und 
3200  Tonnen  gebracht  werden  musste.  In  demselben  Masse  wuchs 
der  Preis  der  Schiffe. 

Es   wurden   nun   zwei   Kreuzer    erster  Klasse,  DUQÜESNE    und 

Fig.  134. 


Dtckbatterie''  ^^^ 
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TOURVILLE,  zwei  Kreuzer  zweiter  Klasse,  DÜGÜAY-TROÜIN  und 
ECLAIKEUR,  und  der  Kreuzer  dritter  Klasse  KIGAULT  DE  GEXOÜILLY 
in  Bau  gelegt.  Der  DUQÜESNE  ist  eine  grosse  Fregatte  mit  einer 
Bewaffnung  von  achtzehn  H^'^-Geschützen  in  der  Batterie,  ferner 
sieben  16*^"'- und  zwei  U^'^-Geschützen  auf  dem  Oberdock  (Figur  134) ; 
sein  Deplacement  überschreitet  wenig  5400  Tonnen  bei  einer  Länge 
von  99.3™  zwischen  den  Perpendikeln  und  einem  Tiefgange  von  7..°. 
Mit  einer  Maschine  von  etwa  6600  indicirten  Pferdekräften  soll  er 
eine  Geschwindigkeit  von  17  Knoten  erreichen;  die  mit  dem  Kohlen- 
vorrathe  zurückzulegende  Strecke  ist  zu  5000  Meilen  bei   10  Knoten 
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Geschwindigkeit  berechnet.  Sein  Schwesterschiff  ist  der  TOURVILLE, 
welchen  die  Tafel  11  (Kapitel  XI),  beigedreht  liegend,  zeigt.  Der 
DÜGUAY-TROÜIN  ist  eine  Konette  mit  einem  16"""- Jagdgeschütze, 
vier  Geschützen  desselben  Kalibers  in  Halbthünnen,  die  über  die 
Schiffsseiten  vorspringen,  und  vier  Geschützen  von  14®"".  Das  Depla- 
cement beträgt  etwa  3200  Tonnen,  die  Länge  zwischen  den  Perpen- 
dikeln 89.4"* ,  der  Tiefgang  S.»"*.  Die  vorgesehene  Geschwindigkeit  von 
16  Knoten  wird  sehr  wahrscheinlich  bei  der  Kraft  von  3740  Pferde- 
stärken erreicht  werden;  die  mit  dem  Kohlenvorrathe  zurücklegbare 
Strecke  wird  dieselbe  wie  bei  dem  Kreuzer  erster  Klasse  sein. 
Der  Kreuzer  dritter  Klasse  RIGAÜLT  DE  GEXOUILLY,  auf  Tafel  6 
(Kapitel  XI)  dargestellt,  hat  74"  Länge,  einen  Tiefgang  von  4.,"*  und 
ein  Deplacement  von  1643  Tonnen,  soll  acht  14*'""-Geschütze  tragen 
und  mit  einer  Maschine  von  1900  Pferdekräften  15  Knoten  laufen. 
Die  mit  dem  Kohlenvorrathe  bei  10  Knoten  zurücklegbare  Entfernung 
ist  zu  3000  Meilen  berechnet.  Der  Kreuzerdienst  ist  sonach  zur  Zeit 
in  der  französischen  Flotte  durch  drei  Schiffs-Typen  gesichert. 

In  England  ist  die  Zahl  der  Schiffs-T}T)en  eine  viel  grössere; 
man  scheint  sich  aber  zur  Verminderung  der  Verschiedenartigkeit  der 
Typen  entscheiden  zu  wollen  und  eine  Art  Klassifikation  anzunehmen, 
die  Barnaby,  der  jetzige  Chef-Konstrukteur  der  Admiralität,  in  einer 
kürzlich  in  der  ,United  senice  institution'  gehaltenen  Vorlesung  aus- 
einandersetzte. DaiTiach  haben  die  schwächsten  Kreuzer  vom  Typ 
OPAL  (ex  MAGICIENNE)  ein  Deplacement  von  1800  Tonnen  bei  einem 
Tiefgange  von  etwas  über  5"".  Die  Tafel  7  (Kapitel  XI)  zeigt  ein 
Schiff  dieses  Typs,  die  TOÜRMALINE,  in  der  Wendung  begriffen  (über 
Stag  gehend).  Die  TOUBMALIXE  erreichte  bei  der  Prol)efahrt  eine 
Geschwindigkeit  von  13.5,  Knoten. 

Die  Kreuzer  vom  Typ  OPAL  sollen  den  1872  konstruirten 
Korvetten  ENCOÜNTER,  AMETHYST  und  MODESTE,  die  als  sehr 
entsprechend  betrachtet  werden,  zur  Seite  stehen.  Der  Hauptunter- 
8chied  besteht  in  der  Bauart.  Während  die  Spanten  der  ENCOÜNTER 
aus  Holz  sind,  haben  die  Kreuzer  vom  Typ  OPAL  eiserne  Spanten 
mit  einer  doppelten  Holzbeplankung. 

In  der  Klasse  über  OPAL  finden  wir  ROVER,  BACCHANTE, 
BOADICEA  und  EURYALUS  mit  15  Knoten  Geschwindigkeit.  Die 
Bestückung    dieser  Schiffe   besteht    aus    sechzehn  64-Pfündern   und 
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zwei  7-Zöllerii.  Auf  Grund  der  verhältnissmässig  bedeutenden  Ge- 
schwindigkeit dieser  Schiffe  beabsichtigt  man,  sie  auch  zum  Rammen 
zu  venvenden,  und  hat  zu  diesem  Zwecke  das  Vorschiff  zu  einem 
Sporne  geformt,  als  Material  für  den  Vorsteven  an  Stelle  von  Bronce 
Eisen  genommen  und  in  Folge  dessen  eine  Bekleidung  von  Zink 
statt  einer  solchen  von  Kupfer  adoptirt.  Die  Schiffskörper  sind  nach 
dem  Systeme  der  INCONSTANT  konstniirt.  Die  Schiffe  dieser  Klasse 
sind  übrigens  nicht  alle  gleich;  der  ROVER  ist  eine  Glattdeck- 
Korvette,  die  übrigen  haben  eine  gedeckte  Batterie.  Die  BOADICEA 
hat  keinen  Sporn  und  ist  gekupfert. 

Als  Kreuzer  erster  Klasse  endlich  zählt  die  englische  Admira- 
lität die  schon  vorher  erwähnten  INCONSTANT,  SHAH  (ex  BLONDE) 
und  RALEIGH. 

Die  amerikanische  Marine,  welche  zuerst  mit  der  Konstruktion 
schneller  Kreuzer  vorging,  ist  auf  diesem  Wege  stehen  geblieben, 
wie  das  übrigens  auch  mit  dem  ganzen  übrigen  Flottenmateriale 
derselben  der  Fall  ist.  Im  Jahre  1870  hatte  der  Kongress  der  Ver- 
einigten Staaten  im  Principe  als  Flotteustand  10  Schiffe  erster 
Klasse  angenommen,  welche  dazu  bestimmt  waren,  die  Flagge  der 
Stationskommandanten  zu  tragen  und  höchstens  3500  Tonnen  Depla- 
cement haben  sollten ;  femer  20  Schiffe  zweiter  Klasse  von  2000  Tonnen 
Deplacement  etc.  Bei  Festsetzung  dieses  Programmes  waren  aber  nicht 
die  nöthigen  Fonds  bewilligt  worden,  so  dass  die  Flotte  die  gleiche 
wie  vorher  blieb  und  ausserdem  nach  und  nach  die  Verringerungen 
erlitt,  welche  aus  den  Kondamnirungen,  Verkäufen  etc.  mit  der  Zeit 
hervorgingen.  Das  Marine -Departement  war  hiernach  thatsächlich 
gezwungen,  nach  Quellen  zu  suchen,  um  die  Unzulänglichkeit  der 
vom  Kongresse  zugestandenen  Mittel  auszugleichen,  zu  welchem 
Zwecke  nicht  nur  einige  30  Monitore,  die  keine  wirklichen  Dienste 
mehr  leisten  konnten,  sondern  selbst  mehrere  rasche  Korvetten  vom 
Typ  FLORIDA  (früher  WAMPANOAG)  verkauft  wurden.-  Bei  den 
Probefahrten  im  Febniar  18^38  betrug,  wie  es  scheint,  die  Geschwin- 
digkeit der  FLORIDA  während  37  Stunden  16.,  Knoten  im  Mittel: 
man  erreichte  selbst  zu  gewissen  Zeiten  die  bedeutende  Zahl  von 
17.,  Knoten.  Der  Verband  war  jedoch  so  schwach,  dass  der  Schiffs- 
körper merkliche  Deformationen  zeigte.  Der  Kohlenverbrauch  erhob 
sich  bis  zu  175  Tonnen  in  24  Stunden,  wodurch,  abgesehen  von  der 


Nothwendigkeit,  einen  Theil  der  Kohlen  im  Mannschaftsraume  unter- 
zubringen, die  zurücklegbare  Distanz  auf  950  Meilen  bei  voller 
Geschwindigkeit  und  auf  2600  Meilen  bei  10  Knoten  Geschwindig- 
keit reducirt  wurde.  Man  suchte  indessen  diese  Schiffe  auszunützen, 
brachte  auf  mehreren  derselben  ein  Spardeck  an,  entfernte  vier 
Kessel,  verstärkte  einige  Verbände  und  erhielt  auf  diese  Weise 
Schiffe,  die  11  bis  12  Knoten  laufen,  dabei  22  Geschütze  tragen 
und  Lebensmittel  und  Kohlen  in  grösserer  Quantität  einnehmen 
können.  Die  Armirung  soll  in  der  Batterie  aus  18  glatten  9-zölligen 
Dahlgreen,  zwei  gezogenen  Parrot-Geschützen  von  161"™  auf  dem 
Oberdeck,  aus  einem  Pivotgeschütze  von  135™"  als  Jagdgeschütz  und 
zwei  161""-Geschützen  bestehen.  Endlich  sind  sechs  Kreuzer  in 
Bau,  die  sechs  9-Zöller  in  der  Breitseite  und  einen  11 -Zöller  auf 
Pivot  tragen  sollen,  Ihr  geringer  Tiefgang  von  4.,™  erlaubt  ihnen, 
an  die  Küste  nahe  heranzugehen  und  der  Kohlenvorrath  entspricht 
einer  Fahrt  von  67^  Tagen  Volldampf. 

Die. russische  Marine  geht  für  die  grossen  Kreuzer  von  einem 
ganz  anderen  Gesichtspunkte  aus,  als  die  übrigen  Marinen:  ihre 
beiden  grossen  Kreuzer  GENERA L-ADMIBAL  und  HERZOG  VON  EDIN- 
BURGH (ei  ALEXANDER-NEWSKY)  sind  in  der  Wasserlinie  gepanzert. 
Es  sind  dies  die  einzigen  Schiffe  dieses  Typs,  bei  denen  man  für  den 
Schutz  ein  so  bedeutendes  Opfer  an  Gewicht  gebracht  hat,  denn 
man  kann  die  englischen  und  französischen  gepanzerten  Korvetten 
nicht  als  Kreuzer  betrachten.  Da  es  nicht  möglich  ist,  diesen  Vortheil 
anders  als  um  den  Preis  bedeutender  Opfer  einerseits  an  Geschwin- 
digkeit und  der  zurücklegbaren  Entfernung,  andererseits  an  Deplacement 
und  Kosten  zu  erreichen,  so  kann  man  mit  der  englischen  Kommission 
zur  Prüfung  der  Schiffs-Typen  jede  Panzerung  von  Kreuzern  als 
vollständig  unnütz  betrachten.  Kreuzer  sollen  sich  in  der  Lage  der 
alten  Holzflotte  befinden  und  sich  auf  ihre  ganz  specielle  Kolle 
beschränken;  ihnen  eine  Panzerung,  selbst  in  der  reducirten  Form 
eines  Gürtels  geben,  heisst,  sie  ihrem  ersten  Zwecke  entfremden,  ein 
für  zwei  Zwecke  bestimmtes  Schiff  herstellen  und  sich  Missgriffen 
aussetzen.  Der  HERZOG  VON  EDINBURGH  und  der  GENERAL-ADMIRAL 
sind  grosse  Qlattdeck-Korvetten  aus  Eisen,  mit  einer  doppelten  Haut 
aus  Teakholz  bedeckt.  Der  gerade  Vorsteven  hat  keinen  Sporn.  Die 
ungedeckte   Centralbatterie   springt  über   den   Schiffskörper  vor,    so 
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ilass  für  Jagd-  und  Heckfeuer  gesorgt  ist  Ausser  diesen  beiden 
Schiffen  zählt  die  russische  Flotte  nur  noch  zwei  kleine  moderne 
Kreuzer:  den  KBEÜZEB  und  D&GIT. 

Die  italienische  Flotte  hat  mehrere  schnelle  Kreuzer  in  Bau. 
Der  bereits  abgelaufene  CBISTOFOBO  COLOMBO  erreichte  bei  der 
Probefahrt  eine  Geschwindigkeit  von  16.,,  Knoten. 

Holland  hat  zwei  Kreuzer  in  Bau:  ATJEH  und  TBOMP,  worüber 
aber  nähere  Daten  bis  nun  fehlen. 

Die  österreichisch-ungarische  Marine  *)  hat  in  den  letzten  Jahrea 
mehrere  Kreuzer  gebaut.  Die  Kreuzer  vom  Typ  BADETZKT  habea 
77"  Länge  zwischen  den  Perpendikeln,  einen  Tiefgang  von  7.,",  eine 
Armirung  von  fünfzehn  IS"""*  Krupp's    und  eine  Geschwindigkeit  von 
14.,  Knoten;  die  Kreuzer  vom  Typ  DONAU  haben  71™  Länge,  einen 
Tiefgang  von  6"",   eine  Armirung  von  dreizehn   15*"°  Krupp's   und 
12  Knoten  Geschwindigkeit;  die  Kreuzer  vom  Typ  ZBIXTI  sind  sehr 
kleine  Schiffe.  Sie  haben  nur  59.,°*  Länge,  5.^™  Tiefgang,  eine  Armi- 
rung von  vier  gusseisemen  24-Pfündem  und  eine   Geschwindigkeit 
von  nur  11  Knoten.  Die  Schiffe  des  Typ  DONAU  sind  von  Holz,  die 
übrigen  nach  dem  Komposit-Systeme  gebaut.  **) 

Die  deutsche  Admiralität  geht  mit  grosser  Energie  an  die 
Schaffung  einer  modernen  Kreuzerflotte.  Nach  dem  Flottengründungs- 
plane vom  Jahre  1873  wird  Deutschland  im  Jahre  1882  zwanzig 
Kreuzer  besitzen. 

Die  Kreuzer  erster  Klasse  werden  durch  die  Schiffe  vom  Typ 
LEIPZIG  (ex  THUSNELDA)  bezeichnet.  Entsprechend  den  immer  ge- 
steigerten Geschwindigkeiten  der  ungepanzerten  Kreuzerschiffe  fremder 
Nationen  und  der  grossen  transatlantischen  Handelsdampfer  trat  auch 
an  die  deutsche  Marine  die  Nothwendigkeit  heran,  den  nach  dem 
Flottengründungsplane  zu  erbauenden  gedeckten  Korvetten  eine  weit 


*)  Das  »Marine- Album*  von  J.  B.  Rottmayer  in  Triest  (Via  S.  Martiri, 
Nr.  1)  enthält  auf  circa  40  Blättern  Grossfolioformat,  die  auch  einzeln  zum  Preise 
von  1  fl.  20  kr.  verkäuflich  sind,  die  meisten  der  österreichisch  -  ungarischen 
Kri«gs;»chiffe  nach  der  Natur  photographirt. 

••)  Die  Tafel  10  (Kapitel  XI)  zeigt  die  PwADETZKY  mit  dichtgereeften 
S^^jK^ln  und  gestrichenen  Bramstengen  bei  herannahendem  Sturme;  die  Tafel  12 
iKAj^it^l  XI)  *li^  FRUNDSBERG  (Typ  ZRINYI)  mit  Leesegeln  vor  dem  Winde 
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grössere  Geschwindigkeit  als   bisher  zu  geben.  Hiemach  wurde  für 
die  LEIPZIG  und  ihr  SchwesterschifF,  der  SEDAN,  eine  Geschwindig- 
keit unter  Volldampf  von  15  Knoten  bei  der  Konstruktion  zu  Grunde 
gelegt.  Bei  dieser  grossen  Geschwindigkeit  bot  die  in  dem  bisherigen 
Bausysteme  übliche  Ausführung   des   Schiffskörpers  von  Holz  nicht 
mehr  genügende  Festigkeit  und  musste  auf  eine  andere  Konstruktion 
Bedacht   genommen   werden.     Da   aber   ausserdem    die    möglichste 
Reinheit  des  Bodens  gesichert  bleiben  musste,  wenn  diese  Geschwin- 
digkeit auch  für  eine  lange  Indienststellung   erhalten  werden  sollte 
und  nur  ein  Kupferbeschlag   des  Bodens   diesen  Bedingungen  ent- 
spricht,   so    wurde    der   Schiffskörper   behufs   Erzielung   genügender 
Festigkeit  zwar  ganz  aus  Eisen  hergestellt,  aber  der  Anbringung  des 
andererseits  nothwendigen  Kupferbeschlages  wegen,  um  der  galvani- 
schen Aktion  entgegenzuwirken,  mit  einer  doppelten  Lage  von  Holz* 
bekleidet.  Auf  diese  Holzbekleidung  konnte  erst  der  Kupferbeschlag 
gelegt  werden.  In  Folge  der  grossen  Maschinenkraft  und  des  grossen 
Kohlenvorrathes  mussten  auch  die  Hauptdimensionen  des  Schiffes  den 
verlangten  grossen  Geschwindigkeiten  gemäss  bedeutende  werden.  Die 
Länge  des  Schiffes  beträgt  86"*,  die  Breite  14™,  die  Tiefe  von  Unter- 
kante Schandeck  bis  Aussenkante  Spündung  am  Kiel  lO.jj*",  der  grösste 
Tiefgang  e.«""  und   das   Deplacement   3925  Tonnen.  Die  Maschinen 
sind  nach   dem  Drei-Cylinder-Systeme  mit  Trunk  konstruirt,  haben 
Oberflächen-Kondensatoren  und  üeberhitzungsapparate,  um  ökonomisch 
2U  arbeiten,  und  sind  für  eine  Leistung  von  4800  indicirten  Pferde- 
bäften  konstruirt.  Sechs  Dampfkesseln  mit  zusammen  28  Feuerungen 
erzeugen  den  Dampf  für  die  Maschinen.  Das  Kaliber   der  Geschütze 
ist  bedeutend  schwerer  als  das  der  bisher  auf  den  gedeckten  Korvetten 
angebrachten;  die  Armirung  besteht  aus  zwölf  der  neu  konstruirten 
IT'^^-Geschütze,  von  denen  10  in  der  Batterie  und  2  auf  dem  Oberdeck 
installirt  sind,  welche  letztere  vermöge  der  eingezogenen  Formen  des 
Vorder-  und  Hintertheiles  des  Schiffes  direkt  voraus  oder  rückwärts  zu 
feuern  vermögen.  Durch  die  beiden  vordersten  und  hintersten  Geschütze 
im  Batteriedeck  kann  das  direkte  Bug-  und  Heckfeuer  verstärkt  werden. 
Diese  Geschütze  stehen  indess  nicht  permanent  in  den  Bug-  oder  Heck- 
pforten, werden  vielmehr   im  Bedarfsfalle   von   ihren   gewöhnlichen 
Breitseitpforten  nach  dem  Bug  oder  Heck  gebracht.  Um  dem  Schiffe 
die  Fähigkeit   zu  verleihen,   ohne   Benutzung   der  Dampf  kraft   nur 
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unter  Segel  kreuzen  und  längere  Keisen  zurücklegen  zu  können,  hat 
dasselbe  eine  grosse  VoUschiflf-Takelung.  Die  Untermasten  sind  aus 
Eisen  hergestellt,  das  Bugspriet  zum  Einlaufen  eingerichtet.  Um  die 
volle  Segelführung  zu  gestatten  und  um  die  Ausnutzung  der  Segel- 
kraft zu  erhöhen,  ist  der  Schornstein  zum  Niederlassen  und  die 
Schraube  (zweiflügeliger  Propeller)  zum  Lichten  eingerichtet.  Die 
Besatzung  des  SchiflFes  wird  425  Mann  betragen;  es  wird  Proviant 
auf  drei  Monate  und  Wasser  auf  vier  Wochen,  das  jedoch  durch 
den  an  Bord  befindlichen  Destillir-Apparat  immer  ergänzt  weräen 
kann,  mit  sich  führen.  Die  Pläne  und  Bauspecifikationen  der  LEIPZICr 
und  des  SchwesterschiflFes  SEDAN  sind  in  der  Admiralität  entworfen ; 
der  Bau  wurde  der  Maschinenbau  -  Aktiengesellschaft  ,Vulkan'  zu 
Bredow  bei  Stettin  übertragen.  Die  Takelung,  Armirung  und  Aus- 
rüstung, sowie  die  Kupferung  des  Bodens  erhielten  beide  Schiffe 
auf  der  kaiserlichen  Werft  zu  Kiel.  Die  Tafel  8  (Kapitel  XI)  zeigt 
die  LEIPZIG  scharf  am  Winde  segelnd. 

Die  Kreuzer  zweiter  Klasse  werden  durch  die  Schiflfevora  Typ 
BISMARCK  bezeichnet,  von  denen  fünf  sich  im  Baue  befinden.  Sie 
haben  eine  Länge  von  74.5",  eine  Breite  von  13.^™,  eine  Tiefe  von 
9.,"*  und  ein  Deplacement  von  2856.«  Tonnen.  Ihre  Armirung  besteht 
aus  sechszehn  15**°*-Kanonen,  von  welchen  zwölf  in  der  Batterie  und 
vier  auf  dem  Oberdeck  installirt  sind.  Die  Maschinen  indiciren 
2500  Pferdekräfte.  Die  Schiffskörper  sind  aus  Eisen  konstruirt. 
erhalten  jedoch  statt  eines  Kupfer-  einen  Zinkbeschlag. 

Die  Kreuzer  dritter  Klasse  endlich  sind  durch  die  Schiffe  vom  Typ 
ARIADNE  bezeichnet.  AßlADNE  und  LUISE  sind  Schwesterschiffe  und 
haben  eine  Länge  von  62.,",  eine  Breite  von  lO.,"",  ein  Deplacement 
von  1692  Tonnen  und  eine  Armirung  von  sechs  15*"™-  und  zwei  12^""- 
Kanonen  auf  dem  Oberdeck.  Ihre  Maschinen  indiciren  2100  Pferdekräfte. 
Sie  sind  für  eine  Geschwindigkeit  von  13  Knoten  konstruirt,  jedoch 
erreichte  die  LUISE  bei  einer  sechsstündigen  ununterbrochenen  Fahrt 
unter  Volldampf  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  etwas  über 
14  Knoten.  Die  Schiffskörper  sind  aus  Holz  konstruirt.  Etwas  grössere 
Dimensionen  hat  die  FBEYA,  nämlich  eine  Länge  von  79"*,  eine 
Breite  von  11*",  einen  Tiefgang  von  5.^™  und  ein  Deplacement  von 
1985  Tonnen.  Die  FREYA  ist  ein  hölzernes  Schiff,  dessen  Pläne  ebenso 
wie  die  der  LUISE  und  AßlADNE  in  der  Admiralität  entworfen  und 
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denen  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  mindestens  14*/,  Knoten  zu 
Grunde  gelegt  ist.  Wenngleich  der  Kumpf  der  FREYA  im  Allgemeinen 
aus  Holz  konstruirt  ist,  so  hat  sie  doch  sehr  starke  Eisenverbände 
und  eiserne  Deckbalken  erhalten  und  ist  die  grösste  Sorgfalt  darauf 
gerichtet  worden,  die  Verbände  so  zu  disponiren,  dass  das  schlanke 
Schiff  bei  grösstmöglicher  Leichtigkeit  grosse  Festigkeit  erhält. 
Die  Armirung  befindet  sich  auf  dem  Oberdeck  und  besteht  aus 
acht  15*^°-Kanonen.  Die  Maschinen  sollen  2400  indicirte  Pferdekräfte 
leisten,  die  Takelung  ist  die  einer  vollgetakelten  Korvette  und"  so 
gross  gewählt,  dass  das  Fahrzeug,  auch  ohne  die  Maschine  zu  be- 
nutzen, unter  Segel  eine  gute  Geschwindigkeit  erreichen  kann.  Ihrer 
grossen  Schnelligkeit  wegen  —  sie  erreichte  bei  der  Probefahrt  die 
überraschende  Schnelligkeit  von  15.,  Knoten,  während  die  Maschine 
27ß4  Pferdekräfte  indicirte  —  ist  die  FBEYA  zum  leichten  Kreuzen, 
d.  h.  zum  Verjagen  feindlicher  leichter  Kriegsschiffe  und  zur  Störung 
des  fremdländischen  Handels  geeignet.  Sie  wird  daher  im  Frieden 
wahrscheinlich  weniger  in  Dienst  kommen,  um  für  einen  Kriegsfall 
vollständig  intakt  zu  sein.  Die  Tafel  8  (Kapitel  XI)  zeigt  die  FREYA 
mit  einem  Keef  in  den  Segeln. 

Die  eigentlichen  Kreuzer,  deren  wichtigste  Typen  wir  vor- 
stehend zu  skizziren  versuchten,  haben  eine  ganze  Klasse  von  Schiffen 
geringerer  Dimensionen,  die  Stations-Kanonenboote,  zu  Ge- 
hilfen. Dieselben  sind  dazu  bestimmt,  Missionen  von  geringerer 
Wichtigkeit  auszuführen  und  auf  den  Marine-Stationen  die  Häfen  und 
Bheden,  deren  geringere  Tiefe  das  Einlaufen  den  grossen  Kreuzern 
verbietet,  zu  besuchen.  Sie  haben  somit  einen  vollkommen  vorge- 
schriebenen Wirkungskreis,  welcher  nothwendig  ist  und  ganz  specielle 
Bedingungen  stellt,  die  sehr  verschieden  von  denjenigen  sind,  welche 
an  die  grossen  Kreuzer  gestellt  werden.  Für  die  Stations-Kanonen- 
boote, die  Gehilfen  der  Kreuzer,  ist  die  Geschwindigkeit  erst  eine 
zweite  Bedingung ;  durch  die  Armirung,  Stärke  der  Artillerie,  Kaliber 
der  Geschütze  noch  mehr  als  durch  die  Zahl  derselben,  müssen  die 
übrigen  Bedingungen  zurückgedrängt  werden.  Sie  müssen  jedoch 
jedenfalls  gute  nautische  Eigenschaften  als  Segelschiffe  besitzen.  Die 
wichtigsten  Typen  der  Stations-Kanonenboote  sind  in  Kürze  folgende : 

In  der  englischen  Marine  stellt  die  COQÜETTE  das  kleinste 
Gefechtsschiff  dar,  welches  die  englische  Flagge  in  entfernte  Gegenden 
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trägt.  Die  Kanononboote  dieses  Typs  sind  nur  zum  Dienste  an  der 
Küste  bestimmt,  z.  B.  zur  üeberwachung  gegen  den  Sklavenhandel 
Bei  einer  Länge  von  38.^"  und  einem  Tiefgange  von  2.,™  können  sie 
in  fast  alle  Buchten  der  Eüste  einlaufen,  während  ihr  Deplacement 
von  nur  410  Tonnen  gestattet,  eine  grosse  Zahl  derselben  herzu- 
stellen. Mit  der  Maschine  von  60  nominellen  Pferdekräften  wird  an 
der  abgesteckten  Meile  eine  Geschwindigkeit  von  10  Knoten  erreicht. 
Durch  die  auf  drei  Masten  —  von  denen  nur  der  Fockmast  Baaen 
führt  —  vertheilte  Segelfläche  werden  lange  Traversaden  unter  Segel 
möglich.  Die  Armirung  besteht  aus  zwei  Armstrong  64-Pfündeni 
und  zwei  20-Pfündern.  Nächst  höher  als  die  COQUETTE  stehen  die 
Sloops  vom  Typ  ABAB.  Sie  haben  ein  Deplacement  von  700  Tonnea 
bei  3.,"  mittlerem  Tiefgange  und  ihre  Bestückung  besteht  aus  einem 
118-Pfünder  und  zwei  64-Pfünder.  Hierauf  folgen  die  Sloops  vom 
Typ  DARIXG,  welche  ein  Deplacement  von  900  Tonnen,  bei  ungefähr 
4"*  Tiefgang  erreichen;  die  Bestückung  zählt  einen  118-Pfander 
mehr  als  die  Fahrzeuge  vom  Typ  ARAB. 

In  Frankreich  repräsentirt  der  (neue)  BOUVET  den  Typ  der 
Stations-Kanonenboote.  Die  Geschwindigkeit  wurde  auf  12  Knoten 
festgesetzt,  der  Kohlenvorrath  auf  3000  Meilen  bei  9  Knoten  be- 
stimmt, die  Artillerie  soll  aus  einem  16°™-Geschütze  in  der  Mitte 
auf  Mittelpivot-Bapert  mit  sehr  grossem  Feuerwinkel  nach  vom 
und  achter,  und  aus  zwei  H'^^-Goschützen,  das  eine  zum  Jagd-, 
das  andere  zum  Heckfeuer  bestimmt,  bestehen. 

Was  die  amerikanische  Marine  betrifft,  so  benutzt  dieselbe  für 
den  Dienst  auf  entfernten  Stationen  die  Kanonenboote,  die  in  grosser 
Zahl  für  die  Blokade  während  des  Secessionskrieges  erbaut  worden 
waren.  Dieselben  gehören  hauptsächlich  dem  Typ  NIPSIC  an  und 
führen  ein  glattes  Pivot-Geschütz  von  11  Zoll  und  zwei  gezogene 
12-Pfünder.  Ihre  Geschwindigkeit  beträgt  10  Knoten;  ihre  Segel- 
fläche ist  bedeutend. 

Die  deutsche  Flotte  hat  zwei  Klassen  Stations-Kanonenboote. 
Die  grösseren  Fahrzeuge  vom  Typ  ALBATROSS  haben  51.,"  Länge, 
8.,"  Breite,  3.3"^  Tauchung,  705  Tonnen  Deplacement,  eine  Bestückung 
von  zwei  15*'""-  und  zwei  12°™-Kanonen  und  eine  Geschwindigkeit 
von  10.5  Knoten.  Die  kleineren  Fahrzeuge  haben  350  bis  500  Tonnen 
Deplacement,  eine  Bestückung  von  einer  15^™-Kanone  imd  zwei  12^°- 
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Kanonen  oder  zwei  12"°  und  zwei  8°"  Kanonen  und  8..  bis  9., 
Knoten  Geschwindigkeit 

Die  ftsterrelchisch-ongarische  Flotte  hatte  bis  nun  zwei  Klassen 
von  Stations-Kanonenbooten:  Typ  HÜM  und  Typ  ALBATEOSS.  Der 
neue  Typ  BEKA,  der  kleiner  als  HÜU,  jedoch  grösser  als  ALBATBOSS 
wird,  scheint  der  Typ  der  nächsten  Zukunft  zu  werden. 

Nach  dieser  eingeschaltenen  Betrachtung  der  Kflatenfahrzeuge 
und  Kreuzer  setzen  wir  unsere  Revue  der  Panzerschiffe  fort. 

Der  gegenwärtige  Stand  (Mitte  1877)  der  Panzerflotten  ist 
nachfolgender : 

I.  Schlachtschiffe.») 


GrOsate  Panzerstärke 


aoUr       §-1 


England 

Prankreich 

Tarkei 

Italien 

Deutschloud 

Bassland 

Oesterreich-Ungani 

Spanien 

D&nemark 

chUi 

Japan  

Griechenland 

Brasilien 

Portagal 

Pere 


•)Die  in  Ban  befinJlichen  Schiffe  sind  mitgezählt. 
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II.  Küsteuvertheidigungöfahrzeuge.  *) 
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III.  Fliis  sfahrzeugf.  *) 
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')  hk  in  llan  befindlichen  Fahrzeuge  sind  mitgezäblt. 
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Um  den  neuen  Biesenkanonen  zu  widerstehen,  musste  man  zu 
einer  Dicke  der  Panzerplatten  gelangen,  welche  man  bisher  für 
unzulässig  gehalten  hatte,  und  so  kam  man  schliesslich  zu  Schiffs- 
körpern mit  einem  Deplacement  von  mehr  als  10.000  Tonnen.  Im 
Jahre  1873  galt  das  englische  SO'^'^-Geschütz  mit  einem  Geschosse 
von  272^  als  das  mächtigste  Stück  einer  Schiffsbewaffnung  und  die 
Schiffskonstrukteure  hielten  zur  Sicherung  der  Schiffe  einen  Panzer 
von  31*''"  für  genügend.  Im  Jahre  1876  ging  das  81 -Tonnen-Geschütz 
aus  den  englischen  Werkstätten  hervor.  Im  Jahre  1876  kam  das 
100-Tonnen-Geschütz  zur  Welt  und  heute  spricht  man  schon  von 
Kanonen  zu  200  imd  mehr  Tonnen. 

Der  Panzer  musste,  um  widerstandsfähig  zu  bleiben,  fort- 
während an  Dicke  wachsen.  Von  1859  bis  1868  war  eine  Vermehrung 
der  Panzerdicke  um  IT"  nothwendig,  von  1868  bis  1872  um 
8"*",  von  1872  bis  1876  noch  um  5"™.  Ein  Panzer  von  35"'" 
widerstand  einem  Kernschusse  aus  dem  Geschütze  von  30  Tonnen; 
dermalen  braucht  man  Eisenplatten  von  80°™  Dicke,  um  den  neuesten 
Kanonen  zu  widerstehen.  Die  neuen  Krupp'schen  Kanonen  von 
57  Tonnen  durchbohrten  auf  1800°*  Distanz  Platten  von  61*^°*  Dicke 
aus  dem  nämlichen  Eisen,  aus  welchem  der  treffliche  Panzer  des 
englischen  Schiffes  INFLEXIBLE  konstruirt  ist. 

Die  Ingenieure  rechneten  bei  dem  Kampfe  der  Schiffe  gegen 
die  Artillerie  auf  die  geringe  Anzahl  von  Schüssen,  die  man  in  einer 
bestimmten  Zeit  aus  solchen  Geschützen  abgeben  kann,  und  auf  die 
Unsicherheit  des  Zielens;  das  bewegliche  Ziel  hat  seinen  Platz  ver- 
ändert, ehe  es  möglich  ist,  aus  der  darnach  gerichteten  Kanone  den 
Schuss  zu  lösen.  Die  hvdraulischen  Lademaschinen  haben  diese  Hoff- 
uung  vereitelt ;  sie  gestatten  ein  dreimal  rascheres  Feuer ;  die  Treff- 
sicherheit erreicht  bei  den  grossen  Kanonen  OSy^  auf  2000™,  wy^  auf 
4000™  und  15%  auf  6000™.  Nehmen  wir  im  Mittel  50%  oder  einen 
Treffer  auf  zwei  Schüsse ,  so  giebt  dies  schon  ein  furchtbares  Ver- 
hältniss. 

Die  in  allen  Staaten  für  den  Panzer-Schiffbau  ausgegebenen 
Summen  sind  sehr  bedeutend.  Die  Tonne  Schiffsraum,  welche  früher 
320  fl.  (in  Gold)  kostete,  kommt  jetzt  auf  480  fl.  Die  verschiedenen  Panzer- 
schiffe repräsentiren  dermalen  einen  Werth  von  nahezu  500  Millionen 
Gulden. 
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In  allen  Marinen  bilden  die  Batteriuschiffo  das  atärlcsto  Kontingent 
des  aktuellen  Flottenstandea ;  die  Artillerie  befindet  äich  unter  Deck 
unter  dem  Maüimom  des  Schutzes  und  scbiesst  aus  Pforten,  Man 
stellt  auch  einige  schwere  Stücke  unter  dem  Schutze  eines  Panzers 
auf  daa  Oberdeck. 

Die  englische  Admiralität  hat  in  jüngster  Zeit  nur  zwei  Batterie- 
schiffe bauen  lassen:  die  ALEXANDRA  (es  SÜPERB)  und  den  TEMERAIRE. 
Herr  Eeed  hat  für  die  deutsche  Regierung  die  Schiffe  KAISER  und 
DEUTSCHLAND  gebaut ;  der  TEGETTHOFF  gehört  zu  dem  nämlichen 
Typ,  ebenso  die  erst  kürzlich  in  See  gestellten  türkischen  Schiffe 
NUSSRATIEH,  MESSUDIEH  und  HAMIDIEH.  Auch  in  Frankreich  hat 
man  den  Typ  der  Batterieschiffe  für  die  auf  den  Werften  befindlichen 
neuen  Schiffe  REDOUTABLE,  DEVASTATION  und  FOIJDROYAXT  ange- 
nommen. 

Fi«.  1S.1. 
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Der  Charakter  der  Batterieachiß'e  ist,  dasa  sie  bei  mittlerem 
Schutze  ansehnliche  Angriffsmittel,  eine  mächtige  Artillerie  und  eine 
grosse  Geschwindigkeit  beim  Angriffe  auf  das  feindliehe  Schiff  besitzen, 
und  dass  dieser  Schiffstyp  längere  Zeit  in  See  bleiben  kann,  ohne  Kohlen 
einzunehmen.  Gegenwärtig  nimmt  man  einen  Vorrath  von  550  Tonnen 
Kohlen  als  unentbehrlich  an,  um  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
10  Knoten  zweitausend  Seemeilen  zurückzulegen.  Es  müssen  also  bei 
den  Panzerschiffen  ganz  besondere  Bedingungen  erfüllt  werden,  um 
die  Mitnahnie  eines  solchen  Kohlenvorrathes  zu  ermöglichen.  Mp 
Battcrioschiffe  haben  Takelung. 

Die  ALEXANDRA  (ex  SÜPERB)  (Figur  135)  ist  das  stärkst« 
Batterie-Panzerschiff  der  englischen  Flotte.  Sie  hat  zwei  übereioandnr 
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liegende  Kasematten  mit  abgestutzten  Ecken,  in  welchen  Stückpforten 
sind.  Die  obere  Kasematte  ist  kürzer  als  die  untere.  Die  untere  Kase- 
matte hat  Breitseit-  und  Bugfeuer,  die  obere  Kasematte  Breitseit-, 
Bug-  und  Heckfeuer.  Dieser  Installirung  der  Geschütze  entsprechend, 
sind  die  Bordwände  eingezogen.  Die  Armirung  besteht  aus  zwei 
12zölligen  und  zehn  lOzölligen  Kanonen  und  die  Panzerstärke  beträgt 
305"".  Die  ALEXANDRA  hat  vor  kurzem  ihre  Probefahrt  mit  dem 
befriedigendsten  Resultate  zunickgelegt.  Während  die  von  Humphrys, 
Tennant  und  Comp,  gelieferten  Zwillings  -  Schrauben  -  Compoimd- 
Maschinen  8000  Pferdekräfte  indiciren  sollten,  entwickelten  sie  deren 
8600,  und  es  wurde  eine  Geschwindigkeit  von  beinahe  16  Meilen 
bei  67  Rotationen  per  Minute  erreicht.  Die  von  einander  unabhän- 
gigen Maschinen  nach  dem  Dampfhammer-Systeme  haben  je  einen 
Hochdruckcylinder  von  70,  und  zwei  Xiederdruckcylinder  von  90" 
Durchmesser  bei  einem  Hube  von  4'.  Die  Oberflächen-Kondenser 
enthalten  gezogene  Messingröhren  von  ^/"  äusserem  Durchmesser  mit 
16.500  D'  Kühlfläche.  Die  zwei  Luftpumpen  jedes  Niederdruckcylinders 
sind  ganz  aus  Kanonenmetall  erzeugt  und  werden  direkt  vom  Cylinder 
betrieben.  Zwölf  Stücke  Ovalkessel  von  21.900  G'  Heizfläche  liefern 
Dampf  von  60  Pfund  Ueberdruck.  Bezüglich  der  Kesselarmatur  hat 
man  sich  an  die  aus  der  THUNDERER-Katastrophe  geschöpften  Lehren 
*,^ehalten.  Jeder  Kessel  ist  ausser  den  zwei  Federsicherheits-Ventilen 
mit  einem  kleinen,  leicht  zu  prüfenden  Hebelventile  an  der  Frontseite 
versehen.  Von  den  zwei  Manometern  jedes  Kessels  ist  das  eine  bis 
80,  das  andere  bis  120  Pfund  graduirt.  Alle  Sicherheits-  und  Absperr- 
ventile sind  vom  Boden  des  Kesselraumes  aus  zu  handhaben  und 
die  Hauptabsperr- Ventile  können  nicht  nur  im  Maschinenräume,  sondern 
auch  vom  Deck  aus  manövrirt  werden.  Getakelt  ist  die  ALEXANDRA 
als  Bark.  Die'  Tafel  1  (Titelbild  des  Buches)  zeigt  die  ALEXANDRA 
vor  dem  Winde  segelnd. 

Der  als  Brigg  getakelte  TEMERAIRE  (Figur  136)  hat  eine 
gedeckte  Batterie  mit  Breitseit-  und  Bugfeuer;  für  letzteres  sind 
Stückpforten  in  den  abgestutzten  Ecken  der  Kasematte  und  die 
Bordwände  eingezogen.  Auf  Deck,  vorn  und  achter  befindet  sich 
je  ein  Barbette-Thurm.  Die  Bestückung  besteht  aus  drei  12zöl- 
ligen  und  fünf  Szölligen  Kanonen  und  die  Panzerstärke  beträgt 
279™™. 

Die  Marine.  8.  Aufl.  20 
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Die  französische  Flotte  hat  gegenwärtig  drei  gmsse  Battorie- 
HL-hiffe  im  Baue:  REDOÜTÄBLE,  DEVASTATIOK  und  FOUDBOTAXT. 
Der  EEDOUTABLE  (Figur  137)  hat  eine  stark  überhäugende  Kase- 
matte, welche  auf  ihrem  Deck  an  jeder  Seite  einen  Barbette- 
Thnrm  trägt.  Die  Armirung  besteht  aus  zwei  32"°-  und  vier  27™- 
Kanonen  und  die  Panzerstärke  beträgt  350"°.  Die  DEVASTATION 
und  der  FOÜDROTANT  sind  von  demselben  Typ,  aber  um  854  Tonnen 

Fig,  130. 
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grösser,  mit  vier  32™-  uud  zwei  27'""-Kanonen  armirt  und  die 
Panzerstärke  erreicht  bei  ihneu  380""°.  Es  siud  dies  die  stärkstett 
üatterieschiffe,  die  es  überhaupt  giebt,  imd  es  wird  dieser  Typ  als  der 
gelungenste  betrachtet.  Der  Kohlenverbrauch  ht  auf  eine  Fahrt  von 
2800  Meilen  mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  Knoten  berechnet 
Die  Tafel  4  (Kapitel  S)  zeigt  die  DEVASTATION  vor  Anker,  Segel 
trocknend. 

Die  deutschen  Panzerschiffe  KAISER  und  DEUTSCHLASD,  von 
Mr.  Reed  konstruirt  und  bei  Samuda  in  London  (der  berahmten 
Firma   Samuda   Brothers)   gebaut,    gelten    für    besonders    gelungene 
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Schiflfe.  Wir  lassen  hier  eine  Beschreibung  der  DEUTSCHLAND  folgen 
(Fig.  138  und  139). 

Obgleich  nach  dem  Modelle  des  HERCULES  und  als  Schwester- 
schiflf  des  KAISER  konstruirt,  wurden  beim  Baue  von  Kriegsschiffen 
in  letzter   Zeit    doch    so    schnelle    Fortschritte    gemacht,    dass    die 

Fig.  138. 


DEUTSCHLAND  in  Konstruktion,  Maschine  und  Ausrüstung  bedeu- 
tende Verbesserui^en  gegen  die  beiden  ersteren  Schüfe  ausweist.  Ihre 
Dimensionen  sind  etwas  kleiner  als  diejenigen  des  HERCULES,  was, 
vorausgesetzt     dass  die    Schnelligkeit    dadurch   nicht    beeinträchtigt 


Fig.  139. 


wird,  als  ein  Vortheil  angesehen 
werden  kann.  Aber  während  ihre 
Länge  280',  ihr  Deplacement  7559 
Tonnen  gegen  325',  resp.  8702 
Tonnen  des  HERCULES  beträgt,  ist 
der  Panzer  der  DEUTSCHLAND  weit 
stärker,  und  zwar  nimmt  derselbe 
von  8"  am  vorderen  und  hinteren 
Theile  bis  zu  10"  bei  der  Batterie 
mittschiffs  zu,  während  die  Pan- 
zerung des  HERCULES  von  nur 
3"  auf  9"  wächst.  Die  Bewaffnung 
der  DEUTSCHLAND  besteht  aus  8  Geschützen  von  je  22  Tonnen, 
deren  Eohrweite  loy,"  Durchmesser  hat,  sowie  aus  einem  Heck- 
geschütze von  18  Tonnen  mit  einem  Eohrdurchmesser  von  8". 
Die  Geschütze  in  der  Batterie  sind  so  aufgestellt,  dass  mit  den 
vorderen  beiden  nicht  nur  in  der  Richtung  des  Kiels,  sondern  sogar 
den  Bug   des   Schiffes   kreuzend,  gefeuert  werden   kann,  die  beiden 

20* 
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hintersten  Geschütze  aber  hia  auf  15"  von  der  Kiellinie  scbiess«!! 
können.  Dadurch,  daas  die  vier  mittleren  Geschütite  quer,  das  Heck- 
geschütz hinten  bis  15°  auf  jeder  Seite  'gerichtet  werden  kann,  ist 
die  DEüTSCHLÄSD  im  Stande,  rund  hemm  eine  volle  Lage  abzu- 
geben. Die  Baikeu  des  oberen  und  des  Haiiptdeckes  sind  vollständisf 
mit  Stahlplatteu  bekleidet,  auf  denen  Teakholzplankeu  liegen.  Das 
Schiff  bat.  wie  jedes  andere  derartige  Fahrzeug,  einen  doppelten 
Boden,  ist  in  eine  Anzahl  wasserdichte  Abtheilungen  getheilt  und 
mit  den  nöthigen  Vorkehrungen  versehen,  letztere  zu  leeren  nnd  zu 
frdlen.  Bei  den  wasserdichten  Abtheilimgen  sei  noch  erwähnt,  das* 
das  Schiff  mit  einer  sehr  sinnreichen,  aufwärtswirkenden  hydrau- 
lischen Vorrichtung,  einer  neuen  Erfindung  des  Herrn  F.  C,  Coxhead, 
Leadeuhallstreet,  die  auf  der  DEUTSCHLAXD  zum  ersten  Male  ange- 
wendet wurde,  ausgerüstet  ist.  Gewöhnlich  müssen  die  Oeß'nungeu 
mittels  Schrauben  geschlossen  werden,  was  etwa  8  bis  10  Minuten 
in  Ansprach  nimmt,  wahrend  der  Verschluss  nach  der  neuen  Method<^ 
in  kaum  10  Sekimden  erfolgt.  Auch  ist  das  Schiff  mit  Forcester*« 
Patent-Steuevapparat  ausgerüstet.  Um  das  Ruder  an  Bord  zu  drehen. 
braucht  man  nur  12  Sekunden  Zeit.  Die  Schultern  der  Batterie 
sind  eingerichtet,  um  ein  Paar  Martin-Anker  aufzunehmen.  Die 
Ausrüstung  des  Schiffes  ist,  was  Bequemlichkeit  und  Aussehen 
anlangt,  prachtvoll.  Als  etwas  neues  mag  angeführt  werden,  das* 
Homfray  n.  Co-'s  pneumatische  Patentglocken  durch  alle  Theile  des 
Schiffes  führen.  Dieser  pneumatische  Apparat  soll  nicht  nur  zur 
Bequemlichkeit  der  Ofiiciere  dienen,  sondern  aucl^  beim  ManOvrireii 
des  Schiffes  gebraucht  werden.  Die  Maschinen  sind  von  der  bekannten 
Firma  .1.  Penn  imd  Sons  in  Greenwich  und  iudiciren  8000  Pferde- 
kräfte. Die  Cylinder  haben  einen  Durchmesser  von  122'/,",  einen 
Hub  von  4'  und  sind  etwas  kleiner  als  die  von  derselben  Firma  ßr 
die  Schiffe  HERCULE.S  und  SULTAN  verfertigten.  Die  Maschine  hat_ 
8  Kessel  in  Walzenforra,  die  durch  40  Feuer  erhitzt  werden.  Au3S{ 
dem  ist  noch  ein  anderer  Kessel  vorhanden,  der  zum  Betriebe  < 
Maschinen  für  das  Gangspill,  die  Dampt^)umpe,  das  Ventiliren 
Maschinenraumes,  zum  Heissen  der  Asche  und  für  den  Steuerapparat 
dient.  Die  DEUTSCHLAND  ist  übrigens  durchaus  nicht  allein  auf  die 
Maschine  angewiesen,  da  dieselbe  als  Vollschiff  get: 
segeln    kann,   ohne    von    der   Schraube    Gebrauch 
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officielle  Prüfung  der  Maschine  wurde  auf  den  Maplin  Sands  vor- 
genommen. Das  SchifT  hatte,  anstatt  der  Kanonen,  Munition  und 
Vorräthe,  800  Tonnen  Steinkohlen  und  660  Tonnen  Wasser-  und  Eisen- 
ballast an  Bord  genommen,  der  so  verstaut  war,  dass  der  Schwer- 
punkt des  Schiffes  so  lag,  wie  er  in  Zukunft  liegen  sollte.  Der  Tiefgang 
betrug  vom  23'  Sy,",  hinten  24'.  Die  See  war  schlicht,  die  Stärke 
des  Windes,  der  aus  Westen  und  die  Probestrecke  heraufwehte, 
1  bis  2.  Die  Versuche  beim  Kreisfahren  fielen  günstig  aus.  Der 
Halbkreis  wurde  unter  halber  Kraft  mit  Steuerbordruder  in  2  Minuten 
30  Sekunden,  der  ganze  Kreis  in  5  Minuten  57  Sekunden  beschrieben, 
der  Durchmesser  betrug  413  Yards.  Mit  Backbordruder  wurde  der 
halbe  Kreis  in  2  Minuten  17  Sekunden,  der  ganze  in  5  Minuten 
17  Sekunden  zurückgelegt,  und  betrug  der  Durchmesser  495  Yards. 
Unter  voller  Kraft  wurde  der  Kreis  bei  Steuerbordruder  in  3  Minuten 
20  Sekunden,  bei  Backbordruder  in  3  Minuten  43  Sekunden  beschrieben 
und  betrug  der  Durchmesser  in  beiden  Fällen  495  Yards.  Beim 
Absegeln  der  Probemeile  arbeiteten  die  Maschinen  ausgezeichnet, 
trotzdem  man  die  nöthigen  Vorsichtsmassregeln  vernachlässigt,  d.  h. 
die  Maschine  nicht  vorher  schon  probirt  hatte;  die  Schnelligkeit 
war  weit  grösser  als  die  im  Kontrakt  festgestellte  und  übertraf 
die  Erwartung  des  Erbauers.  Sechsmal  wurde  die  Distanz  gefahren, 
halb  mit  der  Fluth,  halb  gegen  dieselbe.  Die  mittlere  Geschwin- 
digkeit betrug  14.4,  Knoten  in  der  Stunde.  So  zufriedenstellend 
dies  Besultat  auch  war,  so  überraschten  die  Versuche  mit  halber 
Kraft  doch  noch  mehr,  indem  die  damit  erzielte  Schnelligkeit 
13.,^  Knoten  betrug;  wenn  nur  vier  Kessel  in  Arbeit  sind,  fährt 
das  Schilf  also  fast  ebenso  rasch,  als  wenn  acht  arbeiten,  das 
Sicherheitsventil  zeigte  einen  Druck  von  30  Pfund,  der  Druck  in 
den  Kesseln  betrug  28  Pfund,  die  Zahl  der  Schraubenumdrehungen 
im  Maximum  68  V„  im  Minimum  67*/^  in  der  Minute.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit des  KAISER  ist  seiner  Zeit  auf  14.3^,  resp.  13.,,  Knoten 
festgestellt  worden.  Der  Kohlen vorrath  von  710  Tonnen  reicht  für 
eine  Fahrt  von  3400  Meilen  bei  einer  Geschwindigkeit  von  10  Knoten 
aus.  Die  Tafel  3  (Kapitel  X)  zeigt  die  DEUTSCHLAND  vor  Anker, 
salutirend. 

Die  Erfahrungen,  welche  aus  der  Schlacht  bei  Lissa  gewonnen 
wurden,  haben   zweifellos  festgestellt   dass   die  Kamme   die   stärkste 


Offensinn-affe  eines  Schiffes  ist  imd  in  künftigen  Seekriegen  die  erst* 
Rolle  spielen  wird,  dass  mithin  das  Manöver  der  einzelnen  Schiffe, 
welches  in  früherer  Zeit  den  alleinigen  Zweck  verfolgte,  die  Geschütze 
dem  Feinde  gegenüber  in  günstige  Stellung  zu  bringen,  mmmehr  vor 
Allem  darauf  hioauslaiifen  wird,  dem  Gegner  mit  der  Kamine  beizii- 
kommen.  Der  Geschützkarapf  wird  sich  demzufolge  dem  Kampfe  mit. 
der  Kamme  anpassen  müssen.  Mit  Ausnahme  der  wenigen  in  England 
gebauten  grossen  Thurmschiß'e,  hatten  bis  zum  Jahre  1869  alle 
Panzerschiffe  ihre  Breitseitgeschütze  in  einer  vollständig  gepanzerteu 
Kasematte  placirt,  und  ausserdem  im  günstigsten  Falle  blos  zwei 
Geschütze,  welche  zumeist  nur  unter  einem  gewissen  Winkel  mit 
der  Kielrichtung  ihr  Feuer  nach  vorn  abgeben  konnten. 

Es  ist  wohl  selbstverständlich,  dass,  wenn  solche  Schiffe  zum 
Angriffe  mit  der  Kamme  übergehen,  die  Breitseitgeschütze  zur 
Cnthätigkeit  verdammt  sind,  und  das  Feuer  auf  die  erwähnten 
zwei  Geschütze,  oft  auch  nur  auf  ein  einziges  derselben  beschränkt 
bleiben  muss. 

Eiu  weiterer  Xachtheil  dieser  Geschützaufstellung  ist  der,  dass, 
um  die  volle  Geschütz  Wirkung  auszunutzen,  die  Nothweudigkeii 
entsteht,  dem  Gegner  die  Breitseite,  das  ist  die  schwächste  Seite 
blosszuateUen,  in  welcher  einzig  und  allein  die  Ramme  mit  Erfolg 
beigebracht  werden  kann.  Zum  Ueberflusse  ist  das  Schiff  in  der  Breit- 
seitstellung mehr  als  in  irgend  einer  anderen  der  feindlichen  Geschoss- 
wirkung preisgegeben. 

Alle  Erfahrungen,  die  aus  den  vielen,  kostspieligen  Schiessver- 
siichen  gegen  Panzerscheiben  gewonnen  mirden,  haben  dargethan 
dasa  Panzerwände  nahezu  in  normaler  Richtung  getroffen  werden 
müssen,  um  zerstört  werden  zu  können;  ferner  dass  Geschosse  vom 
schwersten  Kaliher ,  wenn  sie  unter  schiefen  "Winkeln  auftreffeo. 
wenig  oder  gar  keinen  Schaden  anrichten.  Daraus  ergiebt  sich 
die  weitere' Folge,  dass  die  Sicherheit  der  Schiffe  in  der  Stellung 
Bug  gegen  Breitseite  der  Geschoss Wirkung  selbst  dem  schwersten 
Kaliber  gegenüber  gewährleistet  bleibt,  denn  da  die  Geschosse  des 
Gegners  die  Schiffsseite  blos  unter  sehr  spitzem  Winkel  zu  treffen 
vermögen,  so  wird  auch  die  Panzerung  dem  ersten  und  vornehmsten 
Zwecke,  den  sie  zu  erfüllen  hat,  vollkommen  Genüge  leisten.  Es  wird 
leicht  einzusehen  sein,  dass  ein  Schiff,  dessen  Typ  es  möglich  machen 
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würde,  in  der  vortheilhaften  Defensivstellung,  Bug  gegen  Breitseite,  die 
ganze  Offensivtraft,  welche  in  der  Ramme  und  dem  Breitseit-Geschütz- 
feiier  liegt,  zu  koncentriren,  ein  bedeutendes  Uebergewicht  Schiffen 
gegenüber  besitzen  müsste,  welche  Kamme  und  grösstmögliche 
Geschützwirkung  blos  getrennt  (letztere  überdies  durch  Blossstellung 
der  eigenen  schwachen  Seite)  zur  Wirkung  zu  bringen  vermögen. 

Die  hier  angedeuteten  Erwägungen  gaben  schon  im  Anfange  des 
Jahres  1868  zu  wesentlichen  Abänderungen  des  um  diese  Zeit  schon  ziem- 

Fig.  140. 


lieh  weit  im  Baue  fortgeschrittenen  österreichisch-ungarischen  Panzer- 
schiffes LISSA  Veranlassung,  und  bestimmten  den  Herrn  k.  k.  Schiffbau- 
Inspektor  J.  Kitter  von  Komako,  als  ihm  im  Jahre  1869  die  Aufgabe 
gestellt  wurde,  für  die  österreichisch-ungarische  Flotte  die  Pläne  zu 
zwei  Schlachtschiffen  zu  entwerfen,  für  diese  Schiffe  einen  Typ  in 
Antrag  zu  bringen,  der  es  gestatten  würde,  die  in  der  Breitseite  placirten 
Geschütze  auch  in  der  Kielrichtung  gebrauchen  zu  können.  Nachdem 
dieser  neue  Typ,  welchen  Harr  von  Komako,  als  ,Bugbatterie-Kase- 
matt-System'  passend  zu  bezeichnen  glaubte,  auch  den  Beifall  des  ver- 
storbenen Vice- Admirals  von  Tegetthoff  geerntet  hat,  gelang  derselbe  bei 
den  Panzerschiffen  CUSTOZZA  und  ERZHERZOG  ALBRECHT  zur  Aus- 
führung (Figur  140).  Das  Charakteristische  des  Bugbatterie-Typs 
besteht  zunächst  darin,  dass  die  Geschütze,  statt  wie  bisher  auf 
einem  Deck  placirt  zu  sein,  in  gleicher  Zahl  auf  zwei  Decken  ver- 
theilt  sind.  In  der  vorderen  gepanzerten  Querwand,  möglichst  nahe 
der  abgerundeten  Ecken,  sind  vier  Stückpforten  geöffnet,  in  welche 
die  vier  vordersten  Geschütze  mittels  Drehscheiben,  welche  unter  die 
Oberfläche  der  Decke  versenkt  sind,  eingebracht  werden  können.  Vor 
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der  Kasematte  treten  die  ungepanzerten  Seitenwände  des  Schiffes 
80  viel  zurück,  als  es  nothweudig  ist,  um  aus  den  vier  Stückpforteo 
der  Vorderwand  das  Feuer  in  der  Kielrichtung  zu  gestatten.  Dii^ 
zurücktretenden  Seitenwände  ruhen  auf  dem  Hauiitdei-k  (Batterie- 
deck) auf;  der  durch  die  eingezogene  Seitenwand  und  das  Deck 
gebildete  Winkel  ist  durch  eine  windschiefe  Blechverkleidung 
beseitigt,  um  dem  Wasser  einen  leichten  Ablauf  zu  gestatten,  weil 
sonst  der  Vorsprung  des  Deckes  auf  die  Bewegungen  des  Schiffes 
in  See  nachtheilig  einwirken  würde.  Schon  beim  Entwürfe  der 
Schiffsform  ist  darauf  Rücksicht  genommen  worden,  die  zurück- 
tretende Seitenwand  so  kurz  als  möglich  zu  erhalten,  sowie  den 
Vorsprung  des  Batteriedeckes  auf  ein  Minimum  zu  reduciren,  und 
zwar  einerseits  um  konstniktive  Schwierigkeiten  zu  vermeiden, 
andererseits  um  den  Schiffsraum  über  dem  Hauptdeck,  welcher  der 
Bemannung  zur  Unterkunft  dient,  nicht  zu  sehr  zu  schmälern.  Aus 
obigen  Gründen  ist  auch  die  Kasematte  etwas  mehr  als  gewöhnlich 
gegen  vorn  angeordnet. 

Rückwärts  ist  ein  Tbeil  der  Kasemattwand  unter  schiefen 
Winkel  gestellt  und  in  dersell)en  ebenfalls  eine  Sliickpforte  geöffiaet, 
so  dass  bis  auf  einen  Winkel  von  56'  der  ganze  Horizont  von  der 
Kasematte  aus  bestrichen  werden  kann.  Um  das  Geschütz  auch  gegen 
rttckwärts  in  der  Kielricbtung  gebrauchen  zu  können,  wäre  es  noth- 
wendig  gewesen,  die  Konstruktion  des  Vorschifl'eM  zu  wiederholen, 
was  aus  niehrfachen  Ursachen  unstatthaft  erschien.  Im  Allgemeinen 
wird  bei  Panzerschiffen  dem  Bestreichungswinkel  gegen  rückwärts 
wenig  Bedeutung  beigemessen;  es  wäre  sogar  kein  NachtheiL  auf  die 
letztbeschriebene  Einrichtung  ganz  zu  verzichten,  da  das  Einbringen  der 
Geschütze  aus  der  Breitseitpforte  in  die  rückwärtige  Pforte  mehr  Zeit 
beansprucht,  als  das  Schiff  zu  einer  vollständigen  Wendung  benötbigt 

Es  ist  jedenfalls  nicht  gering  in  Anschlag  zu  bringen,  dass 
dieser  Typ,  wie  kein  bis  dahin  zur  Ausführung  gelangter,  bei 
günstiger  Defeusivstellung  die  grösste  Oft'ensivkraft  besitzt  und  das 
Feuer  gegen  die  schwache  Seite  des  Gegners  zu  koncentriren 
gestattet,  ferner,  dass  dieser  Vortheil,  ohne  anderweitige  Mängel 
oder  Nachtheile  im  Gefolge  zu  haben,  durchgeführt  werden  kann: 
im  Gegentheile  tritt  hier  der  bei  Schiffskonstruktionen  so  seltene 
Fall  ein,  dass  dieser  Tj'p  den  .See-Eigenschaften  zuträglieh  erscheint. 
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Die  Panzerschiffe  sind  im  Allgemeinen  als  schlechte  See- 
schiffe verrufen,  wozu  vor  Allem  der  Umstand  beigetragen  hat, 
dass  sie  bei  bewegter  See  andauernde,  tiefergehende  Schlinger- 
bewegungen annehmen,  als  bei  ungepanzerten  Schlachtschiffen  beob- 
achtet wurde. 

Es  dauerte  jedoch  nicht  lange,  so  konnte  nachgewiesen  werden, 
dass  diese,  namentlich  bei  den  ältesten  Panzerschiffen  vorkommende 
schlechte  See-Eigenschaft,  so  unwahrscheinlich  dies  auch  klingen 
mag,  zum  grossen  Theil  eine  Folge  der  Lage  ihres  Schwerpunktes 
sei,  welcher  thatsächlich  tiefer  liegt  als  bei  ungepanzerten  Schrau- 
ben-Linienschiffen und  Fregatten,  wodurch  diesen  ein  üebermass 
von  Stabilität  verliehen  wurde. 

Ungeachtet  dieser  schon  früh  erkannten  Thatsache  konnte 
die  Hauptursache  dieser  schlechten  Eigenschaft  nur  theilweise  ver- 
bessert werden,  weil  die  meisten  bis  dahin  zur  Ausführung  gekom- 
menen Typen  eine  wesentliche  Modifikation  der  Schwerpunktlage 
oder ,  richtiger  ausgedrückt ,  der  Stabilitäts  -  Verhältnisse  nicht 
gestatteten. 

Unter  die  Panzerschiffs  -  Typen ,  die  in  dieser  Hinsicht  eine 
Ausnahme  bildeten,  gehörten  insbesondere  die  französischen  Schiffe 
der  MAGENTA  -  Klasse ,  welche  hinsichtlich  ihrer  See-Eigenschaften 
unübertroffen  dastanden;  in  Hinsicht  auf  offensive  und  defensive 
Wehrkraft  konnte  jedoch  dieser  Typ  kein  nachahmungswerthes  Modell 
abgeben. 

Nun  fand  aber  zwischen  den  französischen  Schiffen  der  MAGENTA- 
Klasse  und  den  österreichisch-ungarischen  Bugbatterie-Schiffen  die 
Analogie  statt,  dass  die  Bestückung  wohl  der  Geschützzahl,  nicht  aber 
dem  Gewichte  nach  sehr  verschieden,  auf  zwei  übereinander  liegenden 
Decken  vertheilt  ist,  ferner,  dass  ihnen  aus  Ursachen,  welche,  ohne 
auf  rein  fachliches  Gebiet  überzugreifen,  hier  nicht  erörtert  werden 
können,  in  noch  höherem  Grade  die  Bedingungen  innewohnen,  von 
welchen  sanfte  und  massige  Schlingerbewegungen  abhängen. 

Ebenso  günstig  gestalten  sich  bei  Bugbatterie-Schiffen  die  Ver- 
hältnisse in  Betreff  der  Gewichtsvertheilung  der  Länge  nach ;  insbe- 
sondere entfällt  bei  denselben  jede  Belastung  der  vom  Wasser  nur 
wenig  getragenen  Extremitäten  des  Schiffes,  was  auf  die  Bewegungen 
des  Stampfens  von  massgebendem  Einflüsse  ist. 
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Aaf  den  Bugbattorie-Schiffen  ist  für  Stab  und  Bemannung  melir 
Platz  vorhanden,  indem  durch  Placirnag  der  Geschütze  auf  iwei 
übereinander  liegenden  Decken  die  Kasematte  der  Länge  nach  blos 
halb  so  gross  zu  werden  braucht,  als  dort,  wo  die  Geschütze  bloa 
von  einem  Deck  getragen  werden,  wodurch  Raum  für  die  ünto- 
kunft  der  Bordofficiere  und  der  Bemannung  gewonnen  wird. 

Ein  weiterer  Vortheil  des  besprochenen  T^-ps  ist  der,  dasi 
durch  die  etwas  aus  der  Sebiffsmitte  gebrachte  Lage  der  Kasematta 
die  Munitions-Depota,  nämlich  Granaten-  und  Pulverkammern,  unmit- 
telbar unter  die  zu  bedienenden  Geschütze  situirt  werden  können, 
Dass  dieser  Vortheil  Beachtung  verdient,  ist  einleuchtend. 

Die  Seitenwände  der  Kasematte  sind,  der  viel  einfacheren  und 
leichteren  Konstruktion  wegen,  vertikal  gestellt,  dies  gieht  dem 
Schiffe  aUordings  ein  ungewöhnliches  und  weniger  schönes  Aussehen, 
als  bei  geneigten  Seitenwänden,  kommt  aber  in  Hinblick  auf  den 
dadurch  erreichten  Zweck  wohl  nicht  weiter  in  Betracht. 

Endlich  ist  beim  Bugbatterie-Typ  die  hepanzerte  Fläche  nicht 
grösser  als  bei  einem  gewöhnlichen  Panzerschiffe  von  gleichet 
Geschötzzahl,  wenn  der  Kommandothurm  und  der  für  ein  Jagii- 
geschütz  herzustellende  Panzerschild  mit  in  Rechnung  gebracht 
werden.  Daraus  folgt,  dass  dieser  Typ,  ohne  eine  wirkliehe  Gewichts- 
vermehrung, die  Panzerstärke  gewöhnlicher  Panzerschiffe  mit  Central- 
batterie  erhalten  kann. 

Die  Bestückung  der  Bugbatterie-Schiffe  ist  allerdings  nur  für 
acht  Geschütze  berechnet,  da  jedoch  die  Wahl  des  Kalibers  offen 
steht,  so  ist  hiermit  der  Einwurf  beseitigt,  dass  dieser  Typ  blos  ffir 
Schlachtschiffe  von  beschränkten  Dimensionen  anwendbar  ist.  Man 
ist  schon  längst  davon  abgekommen,  Schiffe  zu  hauen,  die  bestimmt 
wären,  eine  grössere  Anzahl  von  Geschützen  schweren  Kalibers  zu 
tragen.  Im  Gegentheile  liegt  die  Tendenz  offen  zu  Tage,  Schiffe  zu 
bauen,  die  wenige  Geschütze  tragen  und  eine  geringere  Schnellig- 
keit, dafür  aber  eine  ausserordentliche  defensive  Wehrkraft  besitzen. 
Immerhin  lässt  jedoch  der  Bugbatterie-Typ  eine  Vermehrung  der 
Geschützzahl  zu ,  denn  was  bei  gewöhnlichen  Panzerschiffen  mit 
Centralbatterie  zulässig  ist,  darf  wohl  auch  für  diesen  Tj-p  erlaubt  sein. 

Hiermit  dürfte  Alles  gesagt  sein,  was  zum  allgemeinen  Verattod- 
nisse  des  Bugbatterie-Typs  zu  erwähnen  nothwendig  war. 
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Die  CUSTOZZA  ist  nach  dem  Zellensysteme  ganz  aus  Eisen  kon- 
struirt.  Ihre  Haupt-Dimensionen  sind:  Länge  zwischen  den  Perpen- 
dikeln 92.J,",  grösste  Länge  95.o,"*,  grösste  Breite  17.,o°',  Tiefgang 
vom  6.„™,  Tiefgang  achter  8,^^"^,  Deplacement  7060  Tonnen.  Die 
Armirung  besteht  aus  acht  Krupp'schen  26''"-Kanonen.  Die  Dicke 
des  Panzers  beträgt  an  der  Wasserlinie  227°^°*,  an  der  Batterie  177°^, 
die  Dicke  der  Polsterung  an  der  Wasserlinie  203°*°*,  an  der  Bat- 
terie 254°*™.  Der  Schiffskörper  wurde  auf  der  der  Aktiengesellschaft 
,Stabilimento  tecnico  Triestino'  gehörigen  Werft  zu  S.  Rocco  bei 
Muggia  erbaut  und  am  20.  August  1872  von  Stapel  gelassen.  Die 
Maschinen  von  4640  indicirten  Pferdekräften  wurden  in  der  derselben 
Gesellschaft  gehörigen  Maschinenwerkstätte  zu  S.  Andrea  bei  Triest 
erbaut. 

Der  ERZHERZOG  ALBRECHT  ist  ein  der  CUSTOZZA  ganz  ähn- 
liches, nur  etwas  kleineres  Schiff.  Seine  Haupt-Dimensionen  sind: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  86.^,°*,  grösste  Länge  91.„",  grösste 
Breite  17.,^°*,  Tiefgang  vorn  6.0,"",  Tiefgang  achter  7.^,°*,  Deplace- 
ment 5940  Tonnen.  Die  Armirung  besteht  aus  acht  Krupp'schen 
24*"° -Kanonen.  Die  Dicke  des  Panzers  beträgt  an  der  Wasser- 
linie 203°*°*,  an  der  Batterie  177°*°*,  die  Dicke  der  Polsterung  an 
der  Wasserlinie  203°*°*,  an  der  Batterie  254°*°*.  Der  Schiffskörper 
wurde  ebenfalls  nach  dem  Zellensysteme  auf  der  der  Gesellschaft 
,Navale  Adriatico^  gehörigen  Werft  zu  S.  Marco  bei  Triest  aus  Eisen 
konstruirt  und  am  24.  April  1872  von  Stapel  gelassen.  Die  Maschine 
von  4057  indicirten  Pferdekräften  wurde  in  Triest  in  der  Fabrik 
des  ,Stabilimento  tecnico  Triestino'  erzeugt. 

Literessant  ist  ein  Vergleich  dieser  beiden  Schiffe  mit  den 
älteren,  so  ziemlich  gleich  grossen  (hölzernen)  Panzerschiffen  LISSA 
und  KAISER.  Zu  diesem  Behufe  lassen  wir  hier  eine  kleine  Tabelle 
folgen : 

Deplacement Tonnen 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln     Meter 

Breite  an  der  Wasserlinie Meter 

Yerhältniss  der  Länge  znr  Breite  

Raumtiefe Meter 

Verhältniss  der  Breite  zur  Raumtiefe 

Tiefgang  vom Meter 


UlSER 

LISSA 

ALBRECHT 

CUSTOZZA 

10 

6080 

5940 

7060 

77.»e 

86.7e 

86.9J 

92.,, 

17.75 

17.,, 

17.U 

17.70 

4.5» 

6.,5 

6.07 

Ö.M 

7.,3 

8.15 

8.0t 

9.50 

2.,7 

2.,. 

1.88 

1.87 

7.» 

7.4. 

6«ot 

6.« 
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lAlSEI        LISSA       ALBRKCIT    CGSTOUi 

Tiefgang  achter 7.,^  %.„  T.»,  8^6 

Differenz  des  Tiefganges  vorn  und 

achter Meter  0.5,  ].t%  l.%t  ^-35 

Eingetauchte   Fläche    des   Haupt- 
spantes     nMeter  94.70       l^^ao       106.9t       llS.« 

Hohe  der  Untertrempel  der  Stück- 
pforten über   die   Wasserlinie     Meter  2.43  I.9«  3.,o  2.,, 
Gesammtgcwicht  der  beim  Breit- 
seitfcuer  an  beiden  Borden  auf 

einmal   verfeuerten  Geschosse  Kilogramm     1130        1590        1060         1336 
Grösste  Dicke  des  Panzers  an  der 

Wasserlinie Millimeter        158  158  203  227 

Höhe  des  Metacentrums Meter  2.o4  l-os  ^-a  ^-u 

Dauer  des  Drehkreises M.  S.  0.^5  7.3^  5.03  -^-»t 

Durchmesser  des  Drehkreises Meter  356  473  269  280 

Indicirte  Pferdekräfte 2831         3663         4057         4641 

Maximal-Fahrgeschwlndigkeit . . . .      Knoten  ll.go         13.t9        13.3^         13.93 

Kohlenverbrauch  per  Stunde Kilogramm  I.17  l.t5  1.04  l-ts 

Mit  ganzer  Kraft  können  zurück- 
gelegt werden Meilen         1519         1420         1472         1624 

Das  nächste  Schiff,  welches  wir  in  Kurzem  erwähnen  und 
beschreiben  wollen,  ist  das  neue  beim  ,Stabilimento  tecnico'  in  Triest 
nach  den  Plänen  des  Chef-Ingenieurs  der  österreichisch-imgarischen 
Flotte,  Herrn  J.  Kitter  von  ßomako,  im  Baue  befindliche  Panzer- 
schiff TEGETTHOFF. 

Dieses  grosse,  berühmte  und  bewährte  Etablissement  übernahm 
im  August  1875  den  Bau  des  Schiffes,  der  Maschine  und  der  Kessel. 

Indem  wir  zuerst  die  Hauptdimensionen  dieses  Schiffes  anführen, 
behalten  wir  es  uns  vor,  später  auf  bezeichnende  Einzelheiten  der 
Konstruktion  zurückzukommen. 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  286'  ir/4"; 

Total-Lange  303'  r/4"; 

Breite  an  der  Wasserlinie  62'  9"; 

Grösste  Breite  von  Panzer  zu  Panzer  71'  IV,"; 

Tiefe  des  Schiffes  34'  9"; 

Tauchung  achter  26'  7*/,"; 

Tauchung  vorn  23'  1"; 

Deplacement  mit  halben  Vorräthen  7390  Tonnen; 

Areal  der  Mitschiffs-Sektion  1301  D'; 
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Areal  der  Lade-Wasserlinie  14308  D'; 

Höhe  des  Metacentrums  über  dem  Schwerpunkte  1  ♦.<,,'; 

Höhe  des  Metacentrums  über  der  Wasserlinie  4.,,'; 

Lage  des  Schwerpunktes  von  der  Mitschiflfs-Sektion  3., 

Tiefe  des  Schwerpunktes  unter  Wasser  9,^^*; 

Deplacements-Koefficient  O.^^ ; 

Koefficient  der  Wasserlinie  O.,^ ; 

Koefficient  der  Mitschiffs-Sektion  O.«, ; 

Deplacement   eines   Zolles   Tauchung   an   der  Lade- Wasserlinie 
34.^,  Tonnen; 

Gewicht  des  Panzers  sammt  Unterlage  2160  Tonnen; 

Bestückung  6  Stück  11  zöllige  Krupp-Hinterlader. 

Segel-Areal  12.^^  D'; 

Kosten  des  Körpers  1,727.900  11. 

Kosten  der  Maschine  sammt  Kessel  817.150  fl. 

Xominal-Pferdekraft  1200; 

Cvlinder-Anzahl  2 ; 

Durchmesser  des  Cylinders  125"; 

Hub  4'  3"; 

Durchmesser  des  Propellers  (Griffith-Zweiflügler)  23'  6"; 

Umdrehungen  per  Minute  70; 

Kessel  4: 

Areal  der  Feuerung  850  D': 

Areal  der  Heizfläche  25.500  D'; 

Dampfdruck  30  Ib. 

Indicirte  Pferdekräfte  7200; 

Geschwindigkeit  14  Meilen. 

Wie  aus  diesen  Daten  ersichtlich  ist,  haben  wir  es  hier  nicht 
mit  einem  Schiffe  von  der  Klasse  des  INFLEXIBLE  (England)  oder 
DANDOLO  (Italien)  zu  thun,  wo  eine  äusserst  beschränkte  Central- 
(.Mtadelle  von  einem  Panzer  von  excessiver  Stärke  ])eschützt  wird. 
Trotzdem  aber  ist  der  TEGETTHOPP  ein  mächtiges  Schifl'  mit  einem 
Panzer  von  13  —  14"  Dicke  und  einer  koncontrirten  Batterie  von 
sechs  28""-Krupp-Geschützen.  Die  Figur  141  zeigt  die  Längenansicht, 
die  Figur  142  die  Geschützaufstellung  des  TEOETTHOFP. 

Das  Schiff  hat  einen  Panzergürtel,  der  30'  vor  dem  vorderen 
Perpendikel    in   einer    gepanzerten    Dwarsschotte    endet,     von    wo 


Das  englische  System  liat  am  Eude  den  Vortheil,  den  Baiuin- 
l)ug  beim  Rammen  eiserner  Schiffe  vor  Lokal-Havarien  zu  beschützen, 
eine  ohne  Zweifel  sehr  wünsch euswerthe  Eigenschaft  bei  Schiffen, 
\*-elclie  wie  der  EUPEET  und  HOTSPUR  express  als  Rammschiffe 
gebaut  sind,  während  beim  TEGETTHOFF,  wo  der  Ramme  eine  luiter- 
geordnete  Rolle  gegeben,  es  unnötliig  erscheint,  den  Bug  so  stark  mit 
Panzer  zu  belasten. 

Sehr  bemerkenswerth  ist  es  weiters,  dass  mau  in  diesem  grflssten 
und    mächtigsten  Schiffe    der    österreichisch-ungarischen  Flotte 
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Bug  einen  grossen  Vorlauf  (Sporn)  gegeben.  Er  beträgt  an  der 
Wasserlinie  9',  vom  Steven  und  am  Stevenknopfe  19'. 

Man  hat  an  dem  Panzer  dieses  Schiffes  Verbesserungen  von 
besonderer  Wichtigkeit  eingeführt.  Wir  meinen  hiermit  das  hauptsäch- 
liche Vermeiden  grosser  Kurven. 

Natürlicherweise  müssen  Panzerplatten,  wenn  sie  um  ein  Schiff 
gelegt  werden,  sich  dem  Schiffskörper  anschmiegen,  d.  h.  nach  den 
Kurven  dessen  Linien  gebogen  sein,  daher  an  einigen  Stellen  in 
doppelter  Art  hyperparabolisch. 

Nun,  diese  doppelte  Biegung  der  Platten  ist  nicht  nur  ein 
theurer  Process,  sondern  auch  im  gewissen  Grade  der  Platte  schädlich, 
und  für  Regierungen,  welche  ihre  Platten  auswärts  des  eigenen  Landes 
beziehen,  kommt  noch  die  Inkonvenienz  hinzu,  dass  im  Gefechte 
schadhaft  gewordene  Platten  solcher  Art  sehr  schwer  zu  ersetzen  sind, 
da  für  selbe  der  Fabrikant  erst  genaue  Modelle  benöthigt.  Jeden- 
falls ein  langsamer  und  theurer  Process. 

Werden  aber  die  Schiffe  derart  konstruirt,  dass  die  Formen 
nur  ein  Biegen  der  Platten  in  einer  Sichtung  bedingen,  so  fallen 
alle  diese  Nachtheile  und  Schwierigkeiten  weg.  Das  Heck  des 
TEGETTHOFF  hat  eine  Form  erhalten,  welche  ein  Biegen  der 
Platten  nur  in  einer  Kichtung  bedingt. 

Ein  weiteres  besonderes  Merkmal  dieses  Schiffes  ist,  dass 
dessen  Batterie  dem  überhängenden  Systeme  angehört,  einem 
Systeme,  welches  ohne  bedeutende  Einziehung  des  Seiten  -  Panzers 
aus  der  Batterie  ein  Feuern  in  der  Kielrichtung  nach  beiden 
Seiten  gestattet. 

Bei  mehreren  Deckbatterien  war  dieses  System  bereits  ein- 
geführt, doch  ist  das  selbe  bei  Hauptbatterien  von  der  englischen  Admi- 
ralität noch  nicht  versucht  worden. 

Seitdem  Mr.  Keed  von  der  Admiralität  ausgetreten  ist,  hat 
er  es  übrigens  bei  mehreren  Schiffen  fremder  Regierungen  versucht 
und  verweisen  wir  nur  auf  die  Panzerschiffe  KAISER,  DEUTSCHLAND, 
ALMIKANTE  COCHRANE  und  VALPARAISO,  doch  wissen  wir  uns 
sonst  keines  Falles  so  konstruirter  Hauptbatterien  zu  erinnern, 
obwohl  wir  glauben,  dass  seinerzeit  Kapitän  Symond,  sowie  Scott 
ähnliche  Vorschläge  gethan.  Wir  wollen  es  übrigens  hiermit  nur 
konstatirt  haben,  dass  dieses  System  nur  Vortheile  hat. 
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Die  ALEXANDRA  z.  B.  hätte  dm-cU  Anwendung  dieses  Systeines 
nur  gewitnueiL,  währeml  jetzt  das  gerade  Kielfeiier  bei  ihr  mir  durch 
enormes  Einziehen  der  Bordwände  unterhalb  der  Batterie,  respektive 
dem  entsprechende  Beengung  der  Räume,  erreicht  wurde. 

Beim  TEGETTHOFP  betragt  das  Ueberhängen  zwischen  4'  bis  5'. 
beginnt  nngefahr  18"  Über  der  Wasserlinie  und  endet  auf  6'  Höhe, 
wo  dann  die  Batteriewand  gerade  aufsteigt. 

Eine  andere  Eigenthünilichkeit  ist  beim  TEGETTHOFF  in  Anwen- 
dung gebracht  Sie  besteht  in  dem  segmentartigen  Zuröckweichsn 
der  Bordwand  (Panzer)  zu  beiden  Seiten  der  nächsten  Nähe  der 
Pfortlnke,  Als  Zweck  dieser  Einführung  wird  Schutz  der  Rohrmündung 
bezeichnet. 

Die  Kasematte  gestattet  ein  Rundfeuer,  während  gleichzeitiij 
ihre  besondere  Form  Beschädigungen  der  Mündungen  der  Breit- 
seiten-Geschütze verhindert,  eine  Form,  die  auf  die  speciellen  Erfah- 
rungen bei  Lissa  basirt  ist.  Dieses  partielle  Einziehen  der  Bordwanfl 
hat  noch  den  Vortheil,  dass,  da  das  Geschützpivot  von  der  Bordwand 
zurücktritt,  dem  Geachütze  eine  stärkere  Depression  gegeben  werden 
kann,  ein  Vortheil,  der  durch  das  gleichzeitige  Zurücktreten  der 
Panzerung  ohne  Vergrftsserung  der  Pfortluke  erlangt  wird. 

Eine  andere  neue  Einführung  besteht  darin,  dass  in  der 
Kasematte  die  beiden  Buggesehütze  von  der  übrigen  Batterie  durch 
eine  über  die  ganze  Breite  der  Batterie  reichende  Panzerwand 
getrennt  sind,  daher  beim  Jagen  ein  Enfiladeschuss  erst  zwei 
Panzerwände  durchbohren  muss,  ehe  er  die  Kasematte  erreicht. 

üeber  diesen  vorderen  so  abgetrennten  Theil  der  Kasematte 
befindet  sieh  auch  der  Kommandothurm.  Es  scheinen  also  die 
Österreichischen  Seeofficiere,  die  doch  mit  Panzerschiffen  schon  im 
Gefechte  gewesen,  diese  Thürme  nicht  für  überflüssig  zu  halten. 

Mit  diesem  haben  wir  die  Haupt-Charakteristiken  gegeben. 
Es  erübrigt  nur  noch  anzuführen,  dass  Aussenbekleidung  und 
Winkel  von  Eisen  sind ,  zu  allem  flbrigen  aber  Bessemerstahl 
genommen  wird,  der  eine  Stärke  von  30—33  Tonnen  per 
Quadratzol!  bei  gleichzeitiger  Biegsamkeit  von  25%  besitzt.  Steier- 
mark und  Kärnten .  Provinzen .  aus  welchen  hauptsächlich  die 
Eisenmaterialien  des  TE<^tETTHOFF  genommen,  erzeugen  diesen  ! 
ganz  vorzüglich. 
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Auf  die  Stärkeversteifung  sowie  Sicherheit  dieses  Schiffes 
wurde  durch  Einführung  wasserdichter  Schotten,  wo  es  immer  nur 
thunlich,  die  grösste  Bücksicht  genommen. 

Der  berühmte  englische  Marine-Ingenieur  £.  J.  Beed  hat  in 
der  Gesellschaft  der  Marine-Architekten  in  London  über  den  TEGETT- 
HOFP  einen  Vortrag  gehalten,  worin  er  über  diese  österreichische 
Leistung  auf  dem  Gebiete  der  Marine-Architektur  seine  vollste 
Anerkennung  aussprach,  eine  Anerkennung,  die  ebenso  Jene  ehrt, 
denen  sie  gilt,  als  Jenen,  der  sie  ausspricht. 

Die  türkischen  Panzerschiffe  HAMTDIEH  und  MESSÜDEEH 
(Figur  143)  sind  bei  der  ,Thames  ironworks  and  shipbuilding  Company^ 
zu  Blackwall  bei  London  gebaut.  Die  Länge  dieser  beiden  Schiffe,  welche 
in  vieler  Beziehung  dem  HERCULES  und  SULTAN  ähnlich  sind,  beträgt 

Fig.  143. 


101.,8°  die  grösste  Breite  17.«.",  die  Tauchung  vom  7.,j",  achter 
7.„",  das  Deplacement  8944  Tonnen,  Den  Dimensionen  nach  sind 
es  die  grössten  Schiffe  der  türkischen  Flotte.  Der  Panzer  an  den 
Kasemattwänden  ist  25*^™  dick  und  ruht  auf  einer  ebenso  starken 
Holzwiderlage.  Li  der  Wasserlinie  beträgt  die  Dicke  der  Platten 
30.4*"  und  vermindert  sich  auf  15*"™  am  Vorschiffe  und  lO'^™  am  Heck. 
Die  Bestückung  besteht  aus  zwölf  lOzölligen  Armstrong- 
Geschützen,  auf  eisernen  Armstrong-Eaperten  neuester  Konstruktion 
aufgestellt.  Diese  Geschütze  befinden  sich  in  einer  Kasematte  von 
der  Form  eines  Bechteckes  mit  abgestutzten  Ecken;  in  jeder  Ecke 
steht  ein  Geschütz,  die  übrigen  acht  Geschütze  stehen  zu  je  vier  in 
einer  Breitseite.  Die  Länge  der  Kasematte  beträgt  30.,";  die 
Geschütze  stehen  in  Folge  dessen  sehr  nahe  einander,  was  einen 
wesentlichen  Fehler  bildet.  Der  Bestreichungswinkel  der  Eckgeschütze 
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beträgt  beiläufig  50°;  wenn  diese  Geschütze  den  äussersten  BacksUDgs- 
winkel  nach  vorn  einnehmen,  so  sind  die  zunächststehenden  Geschütte 
der  Batterie  wegen  Mangel  an  Raum  für  die  Bedieniingämannschafl 
am  Feuern  ganz  gehindert.  Der  Raummangel  in  der  BatteriB  wird 
noch  dadurch  erhöht,  dass  die  zwei  Maschinensehlotte  durch  dieaelbe 
gehen.  Auf  dem  Hinterdecke  sind  noch  zwei  7zöllige  Armstrong- 
Kanonen  auf  Sohlittenraperten  aiifgesteUt.  Die  Maschinen,  von  M.  M. 
Mandsley  geliefert,  sollen  7200  Pferdekräfte  indiciren  und  den 
Schiffen  eine  Geschwindigkeit  von  14  Knoten  ertheilen.  Der  KoUen- 
vorrath  beträgt  600  Tonnen.  Der  Sporn  ragt  vor  die  Senkrechte 
in  der  Ladewasserlinie  2.,°  vor.  Die  Schiffe  haben  Barktakelung 
und  hölzerne  Untermasten.  An  Pmnpen  befinden  sich  blos  vier 
7zi}llige  Downtons  -  Pumpen  an  Bord  iustallirt;  offenbar  wird  auf 
die  Hilfe  der  mit  Haudkraft  betriebenen  Pumpen  zur  Bewältigung 
von  Wassergefahr  Verzicht  geleistet  und  sollen  diese  letzteren  blos 
für  den  Borddienst  verwendet  werden. 

HAMIDIEK  lief  im  Monate  Deeember  1875  vom  Stapel,  MESSr- 
DIEH  kam  zu  derselben  Zeit  bereits  in  Konstantinopel  an. 

Die  nachfolgende  Tabelle  zeigt  die  Artilleriokraft  der  neuesteu 
Panzerschiffe  mit  Centralbatterie  und  Takelung. 


Nationalität    1          Käme 

Jagdgeschüt«! 

Breitseit- 
geadiQtie 

Keckgeschätic 

des  Schiffes 

Anzahl 

UUlaMM- 

AnMlil 

uulalitoi- 

ADEftbl 

!■■■  K 

I.UI«-> 

Engliscli 

Englisch 

PraniOsiich... 
Oestemichisdi 
Oesterreicbüch 

Dentsch 

Tarkiscli 

ALEXANDRA . . 

TEMERAIEE... 
DEVA8TATI0X 
CUSTOZZA  .... 
TEGETTHOFF . 

DEUTSCHLAND 
iffiSSUDlEH... 

2 

906 

8ia 

1122 
71S 
522 
345 
1U4 

6 

8 

3 
4 

5 

1177 

1087 

9oe 
7ie 

783 
690 

G6G 

S 
1 
S 
2 

\ 

M8 

ns 

49S 
St9 
53S 
lU 

Wir  haben  von  Hochsee-Panzerschiffen  noch  der  getakelten 
ThurmschiÖe  Erwähnung  zu  thun,  von  welchem  Typ  es  jedoch  nur 
wenige  Exemplare  giebt.  Das  Xormalschiff  dieses  Typs  ist  der 
bereits  früher  erwähnte  englische  MONARCH.  Die  deutschen  Schiffe 
GROSSER    KUKFCIJST,    FKIEDElfH    DEU    GROSSE     und    PRECSSES 
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(ex  BORUSSIA),  sowie  die  brasilianische  INDEPENDENCIA  sind  seine 
erwähnenswerthesten  Epigonen.  So  geeignet  nun  auch  die  Thurm- 
schifife,  wenn  ohne  Takelung,  zu  schweren  Ausfallschiffen  und,  bei 
geringer  Tauchung,  zu  Eüstenvertheidigem  sind,  so  sind  sie  doch 
minder  geeignet,  in  der  Zusammensetzung  einer  Hochseeflotte  einen 
Platz  einzunehmen.  Sicher  ist  das  nicht  der  Typ  der  Zukunft. 

Der  GROSSE  KURFÜRST  wurde  zuerst  von  allen  drei  Schiffen 
zwar  schon  Ende  des  Jahres  1869  begonnen,  aber  seine  Erbauung  hatte 
auch  mit  ungleich  grösseren  Schwierigkeiten  zu  kämpfen  als  die  der 
anderen  Schiffe.  Auf  einer  in  den  allerersten  Anfängen  befindlichen 
Werft  begonnen,  bot  die  Heranziehung  von  Arbeitern  fast  unüber- 
windliche Schwierigkeiten,  und  die  wenigen  dort  zu  haltenden  Arbeiter 
entbehrten  zum  beiweitem  grössten  Theile  jeder  Vorbildung  für  denEisen- 
Schiffbau,  so  dass  die  den  Bau  leitenden  Marine-Schiffbau-Ingenieure 
gezwungen  waren,  dieselben  hierzu  erst  heranzubilden.  Der  GROSSE 
KÜRFÜRST  wurde  als  Breitseitschiff  entworfen  und  begonnen,  dessen  Kon- 
struktion fast  ganz  die  gleiche  war,  wie  sie  später  bei  dem  österreichisch- 
ungarischen Panzerschiffe  CUSTOZZA  zur  Ausführung  gelangte  und  durch 
welche  ein  direktes  Bugfeuer  aus  vier  Geschützen  erreicht  war.  Die 
Armirung  bestand  damals  aus  sechs  sogenannten  96-Pfündem  (24*"- 
Geschützen)  und  vier  72-Pfündem  (2P"-Ge8chützen).  Kurze  Zeit  nach 
der  Inbaugabe  indess  wurden,  unter  Inuehaltung  der  Hauptdimensionen, 
der  Maschinenkraft  und  des  Deplacements,  die  sämmtlichen  auf  dem 
damaligen  Marine-Ministerium  entworfenen  Pläne  umgearbeitet,  aus 
dem  Breitseitschiff  wurde  ein  Thurmschiff  und  nach  diesen  letzteren 
Plänen  sind  die  drei  Schwesterschiffe  erbaut. 

Der  GROSSE  KÜRFÜRST  hat  bei  einer  Länge  von  fast  94", 
einer  Breite  von  lö.,""  und  einem  Tiefgange  von  7.4"  ein  Deplace- 
ment von  6663  Tonnen  und  eine  Maschinenkraft  von  5400  indicirten 
Pferdekräften,  die  ihm  eine  Geschwindigkeit  von  14  Knoten  verleihen 
wird.  Der  Schiffskörper  besteht  ganz  aus  Eisen,  und  ist,  wie 
auch  alle  neueren  englischen  Panzerschiffe,  nach  dem  sogenannten 
Bracket  frame-Systeme,  d.  h.  mit  Längsspanten  und  durchbrochenen 
Querspanten  erbaut  und  hat  einen  doppelten  Boden.  Seine  Wasser- 
linie ist  mit  einem  circa  1.,"  unter  Wasser  und  nach  oben  bis  an  das 
ganz  beplattete  Batteriedeck  reichenden  Gürtelgange  umschlossen,  auf 

den  sich  etwas  vor  der  Mitte  die  gepanzerte  Kasematte  aufsetzt,  welche 

21* 
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die  boideu  gepanzerten  Drehthürme  und  den  Schornstein  iimachlieäst. 
Die  Dicke  des  Panzers  beträgt  in  der  Mitte  des  Gürtels  24™  nnd 
schwächt  sich  nach  vorn  und  hinten  ab,  der  Kasemattpanzer  ist 
21""  und  der  der  Drehthürme  26  und  21™  dick.  Die  SchifiFs seilen  vor 
und  hinter  der  Eaaematte  und  oberhalb  des  Batteriedeckes  sind 
ungepanzert.  Um  den  Thiirmgeschützen  ein  freies  Feuer  zu  gestatten. 
ist  das  etwa  1.,™  hohe  Schanzkleid  zum  Umklappen  eingerichtet. 
Die  Armirnng  besteht  aus  vier  26*'"-Krupp'3eheu  Stahlgescliützen 
in  den  beiden  Thürmen ,  und  um  ein  vollständiges  Bestreichen 
des  ganzen  Horizontes  zu  gestatten,  aus  einem  langen  17""-Ge8chütze 
im  Bug  und  einem  ebensolchen  im  Heck,  die  beide,  um  die 
Schiffsenden  nicht  zu  sehr  zu  belasten ,  zum  Zurückfabren,  mehr 
nach  der  Schiffsmitte  zu,  eingerichtet  sind.  Die  Maschinen  haben 
drei  Cjlinder  mit  Oberflächen  -  Kondensation  und  wurden  in  der 
Markts ch-Schlesis eben  Maschinenbau-Aktiengesellschaft  (vormals  F.  A. 
Egells)  zu  Berlin  nach  deren  Entwürfen  erbaut.  Sie  erhalten  ihren  Dampf 
aus  sechs  Kesseln,  die  nur  einen  gemeinsamen,  durch  die  Kasematte 
geschützten  Schornstein  haben.  Ausserdem  ist  noch  ein  kleinerer 
Hilfskessel  an  Bord,  der  die  besondere  Maschine  des  Spills  zum 
.\nkerlicliten  und  die  beiden  Maschinen  zum  Drehen  der  Gescbütz- 
thürme  mit  Dampf  versieht.  Die  letzteren  Maschinen  werden  vom 
Inneren  jeden  Thurmes  aus  von  dem  Kommandanten  desselben  gesteuert, 
HO  dass  derselbe  mit  Hilfe  der  Maschinen  seine  beiden  Geschütze 
leicht  richten  kann.  Durch  das  ganze  Schiff  ist  ein  vollkommenes 
Drainage-Röhren-system  gezogen,  so  dass  jede  der  von  den  zahlreichen 
Querschotten  und  den  beiden  Böden  gebildeten  Abtheilungen  des 
Inneren  durch  wenigstens  zwei  Pumpen  von  dem  eingedrungenen  Wasser 
befreit  werden  kann,  Auch  für  natürliche  und  künstliche  Ventilation 
ist  hinreichend  gesorgt. 

Der  GROSSE  KUEFÜEST  erhält  volle  Fregatten-Takelung,  die 
so  gross  bemessen  ist,  dass  das  Schiff  auch  ohne  Benutzung  der 
Maschine  und  ohne  seineu  über  600  Tonnen  betragenden  Kohlen- 
vorrath  in  Anspruch  nehmen  zu  müssen,  Kreuzerdienst  versehen 
kann.  Da  den  Thurmgeschützen  freies,  dnrch  das  stehende 
und  laufende  Gut  der  Takelung  uneingeschränktes  Feuern  gesichert 
werden  niusste ,  so  bot  die  Befestigung  und  Manömrung  des- 
selben   auf  Deck    grosse   Schwierigkeiten,    die  mit  Hilfe   einer  um 
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den  Schorasteinmantel  befestigten,  über  die  Thürme  bis  an  den 
Grossmast  reichenden  Brücke  jedoch  zu  bewältigen  waren.  Aus  dem- 
selben Grunde  bot  auch  die  Unterbringung  der  zahlreichen  Boote, 
imter  denen  ein  Dampfbeiboot,  grössere  Schwierigkeiten,  da  denselben 
ausserdem  die  Möglichkeit  eines  leichten  Aussetzens  gewahrt  werden 
musste.  Das  Schiff  führt  Proviant  für  drei  Monate,  sowie  Wasser 
auf  vier  Wochen,  welches  jedoch  durch  einen  Destillirapparat  immer 
ergänzt  werden  kann,  mit  sich. 

Die  brasilianische  INDEPENDENCIA  (Figur  144)  ist  ein  bedeu- 
tend grösseres  und  stärkeres  Schiff.  Sie  ist  um  2337  Tonnen  grösser 
als  die  deutschen  Schiffe  vom  Typ  GROSSER  KURFÜRST  und  ihre 
Panzerstärke  beträgt  305™".  Ihre  Bestückung  besteht  aus  vier 
12zölligen  und  zwei  Tzölligen  Whitworth-Kanonen.  Die  Brustwehr 
bildet  die  Verlängerung  der  Bordwand.  Ueber  den  Thürmen  hat 
dieses  Schiff  ebenfalls  ein  Manöverdeck. 

Fig.  144. 
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üeber  die  Stations-Panzerschiffe  ist  nicht  viel  zu  sagen.  Sie 
erscheinen  blos  als  Kepräsentationsschiffe  und  dienen  im  Kriegsfalle 
Hur  zur  Aushilfe  der  eigentlichen  Schlachtschiffe;  aber  sie  kommen 
Zu  diesem  Zwecke  viel  zu  theuer. 

Die  neuesten  Schiffe  dieses  Typs  sind:  Die  deutsehe  HANSA, 
fiie  französischen  Schiffe  vom  Typ  VICTOREEÜSE,  die  englischen 
Schiffe  SHANNON,  NELSON  und  NORTHAMPTON,  die  chilenischen 
Schiffe  ALMIRANTE,  COCHRANE  und  VALPARAISO,  die  österreichisch- 
Ungarischen  Schiffe  vom  Typ  KAISER  MAX  und  der  portugiesische 
VASCO  DE  GAMA.  Auch  können  in  diese  Kategorie  die  bereits  oben 
erwähnten  russischen  Kreuzer  GENTSRAL-ADMIRAL  und  HERZOG  VON 
EDINBURGH  gerechnet  werden. 


Die  KouBtniktion  der  HANSA  stammt  noch  aua  jener  Zeit  wo 
man  zum  Kreiizerdienate  auch  Panzerschiffe  verwenden  wollt«.  Mm 
dachte  uänilich ,  daas  es  nothwendig  sei ,  ausser  den  imgepanzert«!! 
Schiffen  auch  noch  Panzerschiffe  für  diese  wichtigen  Aufgaben  dfs 
Seekrieges  herzustellen,  deren  Verwendung  zu  dem  gedachten  Zwecke 
die  Möglichkeit  gewährte,  in  EoufliktstUllen  mit  grösserer  Aussieht 
auf  Erfolg  als  bei  ungepanzerten  SchitTeu  gegen  ieiudliche  Landbe- 
festigungen oder  die  schwachen  Panzerschiffe  der  Oberseeischen  Staaten 
vorgehen  zu  können.  Diesem  Verwendungszwecke  entsprechend,  wurden 
die  Pläne  des  Schiffes  seitens  der  Admiralität  festgestellt  und  der 
Bau  auf  der  kaiserlichen  Werft  zu  Danzig  gegen  Ende  des  Jahres 
1868  angeordnet. 

Das  Uuterschiff  sollte  aus  Holz  und  gekupfert.  und  nur  die 
nicht  gepanzerten  Theile  des  Oherschiffes  sollten,  behufs  Verringemug 
des  Gewichtes  des  Schiffskörpers  und  zur  grösseren  Sicherheit  gegen 
das  luhrandschiessen  durch  feindliche  Geschosse,  aus  Eisen  hergestellt 
werden. 

Die  HANSA  ist  ein  Breitseit-Panzerschiff  mit  einem  in  der 
ganzen  Länge  des  Schiffes  in  der  Wasserlinie  angebrachten  Faniei- 
gürtel,  einem  gepanzerten  Batteriedeck  und  einer  gepauzertenKasematte 
für  die  Aufstellung  der  Geschütze  in  zwei  Decken  übereinander. 

Die  Armirung  besteht  aua  acht  21""-Gussstahl-Geschötz6n.  von 
denen  \ier  im  Batteriedeck,  vier  in  dem  über  das  Oberdeck  hinaus- 
ragenden Theile  der  Kasematte  auf  letzterem  stehen.  Während 
erstere  Geschütze  Breitaeit-Geschfltze  sind,  ist  die  Aufstellung  der 
Oberdeck-Geschütze  derart,  daas  die  beiden  vorderen  parallel  mit  der 
Kielliuie  vorausfeneni,  also  als  Jagdgeschütze  dienen,  während  die 
beiden  hinteren  dem  Kiele  parallel  nach  rückwärts  schieasen  können. 

Die  gleiche  Vertheilung  der  Geachützzahl  auf  zwei  Etagen  hat 
überdem  noch  den  Vortheil,  dass  das  Schiff  mit  der  Hälfte  seiner 
Artillerie  seibat  dann  noch  kampfluhig  ist,  wenn  audere  Schiffe,  die 
keine  ähnliche  Geschützvertheilung  haben,  wegen  zu  hohen  Seeganges 
gezwungen  sind,  ihre  Batteriepforten  zu  schliessen,  mithin  wehrlos 
sind.  Der  Vordersteven  ist  für  das  Rammen  entsprechend  geformt 
und  mit  einem  unterhalb  des  Panzers  angebrachten  broncenen  Eamm- 
sporen  versehen,  so  dass  die  HANSA  auch  für  diese  Kampfesweise 
entsprechend  ausgerüstet  ist. 
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Die  Takelung  des  Schiffes  ist  eine  Yollschiff-Takelung  von 
bedeutender  Grösse,  um  dasselbe  zu  beföhigen,  unabhängig  von  der 
Maschine  grössere  Strecken  mit  angemessener  Geschwindigkeit  zurück- 
zulegen. Die  Wohnräume  für  die  Officiere  und  die  Besatzung  sind 
der  Bestimmung  des  Fahrzeuges   entsprechend  sehr  hoch  und  luftig. 

Die  interessantesten  Schiffe  dieser  Kategorie  sind  jedoch 
unstreitig  die  engUschen  Schiffe  SHANNON,  NELSON  und  NORT- 
HAMPTON,  welche  die  Geschütze  ungeschützt  auf  Deck  installirt 
haben.  Beim  SHANNON  hört  der  Gürtelpanzer  auf  ein  Viertel  der 
Länge  von  vom  auf  und  endet  in  eine  Traverse,  welche  auf  Deck 
zum  Halbkastelle  wird.  Bei  NELSON  und  NORTHAMPTON  lässt  der 
Panzer  in  der  Wasserlinie  Bug  und  Heck  frei  und  endet  vom  und 
hinten  in  Traversen  mit  Halbkastell,  wie  beim  SHANNON  vorn. 

Fig.  145. 


Die  Länge  des  SHANNON  (Figur  145)  beträgt  79.,^"",  die 
Breite  lö.^«",  der  mittlere  Tiefgang  e.j^™  und  das  Deplacement 
5103  Tonnen.  Der  Panzergürtel  reicht  von  achter  bis  zu  der  20™ 
vom  Bug  entfernten  Pauzer-Querwand ,  welche  die  ganze  Artillerie 
vor  dem  von  vorn  kommenden  Enfilade-Feuer  schützt.  Der  Seiten- 
panzer ist  zwischen  15  und  23*"™,  jener  der  Querwand  zwischen 
20  und  23*^°*  stark;  die  respektiven  Teakholzunterlagen  sind  33  und 
25"""  dick. 

Der  ungepanzerte  Schiffstheil  im  Bug  ober  dem  Horizontal- 
panzer ist  in  wasserdichte  Zellen  getheilt,  welche  100  Tonnen  Kohlen 
aufnehmen  und  im  Bedarfsfalle  mit  Wasser  gefüllt  werden  können, 
um  das  Schiff  auf  seiner  Tauchung  zu  erhalten. 
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Die  Bestückung  besteht  aus  zwei  lOzölligen  und  sieben  9zölligen 
Geschützen  und  6  Gatling-Mitrailleusen.  Die  Kohlendepöts  fassen 
280  Tonnen,  Der  Preis  des  SHANNON  wird  sich  auf  6  Millionen 
Francs  stellen,  weniger  als  jener  des  ungepanzerten  Kreuzers  SHAH 
(ex  BLONDE) ,  welcher  6,675.000  Francs  gekostet  hat.  Der  SHANNON 
erhält  eine  hohe  VoUschiflF-Takelung ,  um  auch  unter  Segel  eine 
angemessene  Geschwindigkeit  erreichen  zu  können. 

Am  4.  November  1876  lief  von  der  Werft  von  Messrs.  John 
Eider  &  Co.  zu  Glasgow  der  NELSON  ab,  der  sich  von  seinem  bei 
Messrs.  Napier  &  Sons  in  Bau  begriffenen  Schwesterschiffe 
NOKTHAMPTON  nur  durch  die  Konstruktion  der  Maschine  unter- 
scheidet. Die  Pläne  beider  Schiffe  sind  von  Herrn  Barnaby  entworfen. 
Der  NELSON  (Figur  146)  hat  280'  Länge  zwischen  den  Perpendikeln, 

Fig.  146. 


310'  grösste  Länge,  60'  grösste  Breite,  42'  3%"  Tiefe  bis  zum 
Oberdeck,  7323  Tonnen  Deplacement  und  ist  nach  dem  Zellensysteme 
mit  stählernen  Längsspanten  gebaut.  Durch  die  Anwendung  von 
Zwillingsschrauben  war  es  möglich,  Maschinen-  und  Kesselraum  dm'ch 
ein  Längsschott  in  zwei  grosse,  von  einander  vollständig  getrennte 
Räume  zu  theilen.  Zahlreiche  Querschotten  stellen  durch  das  ganze  Schiff 
ünterabtheilungen  her,  deren  Zahl,  einschliesslich  der  Zellen,  90  beträgt. 
Die  Engländer  nennen  dieses  Schiff  ,unsinkbar'.  Die  Wasserlinie  ist 
auf  181'  im  Mitteltheile  des  Schiffes  durch  zwei  Gänge  Panzerplatten 
von  6  bis  9"  Dicke  und  zusammen  9'  Höhe  geschützt.  Die  Teakholz- 
widerlage variirt  in  der  Stärke  zwischen  10"  und  13".  Je  60'  vorn 
und  achter  bleibt  die  Wasserlinie  ungepanzert,  doch  sind  die  imteren 
Eäume  dieser  Schiffstheile  durch  Panzerdecke  geschützt ;  ebenso  dient 
ein,    mit   2"  Eisen  belegtes  Deck  in  der  Höhe   der  Oberkante   des 
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Panzergürtels  zum  Schutze  der  Maschinen-,  Pulver-  und  Granatkammern. 
Die  aus  vier  18-Tonnen-  und  acht  12-Tonnen-Geschützen  bestehende 
Batterie  ist  gegen  Enfiladefeuer  durch  ein  Panzer-Querschott  (Platten 
von  6 — 9"  Dicke),  das  bis  zum  Oberdeck  reicht,  geschützt.  Die 
Breitseite  aber  wird  einzig  durch  die  mit  einer  doppelten  Lage  von 
halbzöUigen  Blechen  verstärkte,  gewöhnliche  Bordwand  gegen  'das 
feindliche  Feuer  geschützt.  Die  Geschütze  sind  so  placirt,  dass  je 
zwei  18-Tonnen-Kanonen  vorn  und  achter  den  Kaum  von  der  Kiel- 
richtung bis  dwars,  die  vier  1 2-Tonnen-Kanonen  eines  jeden  Bordes 
die  Breitseite  beherrschen.  Zu  bemerken  ist  noch,  dass  eben  der 
Geschosswirkung  wegen  in  der  Batterie  durchaus  Nietköpfe,  Bolzen 
und  Schraubenmuttern  möglichst  sparsam  angebracht  und  mit  grösster 
Sorgfalt  gearbeitet  und  befestigt  wurden. 

Die  Bestimmung  dieser  Schiffe  zum  Stationsdienste  machte  es 
erforderlich,  den  Boden  mit  einer  Teakholzbeplankimg  und  Zink- 
haut zu  versehen.  Dieser  Schutz  gegen  Oxydation  und  Bewachsen 
reicht  bis  über  die  Wasserlinie.  Zwei  Kollkiele  von  100'  Länge  und 
33"  Höhe  sollen  die  Stetigkeit  vermehren.  Das  massive  Kuder 
ist  18'  tief  und  IT  breit  und  besteht  aus  zwei  Lagen  Teakbohlen 
in  eisernen  Kahmen.  Beim  Stapellaufe  trug  der  NELSON  beinahe 
seinen  ganzen  Panzer,  so  dass  das  Abiaufgewicht  nahe  an  5000  Tonnen 
ausmachte.  Die  Maschinen  gehören  dem  Compound-Hammersysteme 
an.  Jede  der  beiden  Maschinen  hat  einen  Hochdruck-Cylinder  von 
60"  und  einen  Niederdruck-Cvlinder  von  104"  Durchmesser;  der  Hub 
beträgt  3*  6".  Die  in  vier  getrennten  Bäumen  untergebrachten  Hori- 
zontalrohr-Kofferkessel sind  12'  4"  breit,  14'  6"  hoch  und  9'  6"  lang, 
haben  je  drei  Feuer  und  arbeiten  mit  60  Pfund  Ueberdruck.  Der 
NORTHAMPTÖN  erhält  hingegen  dreicylindrige  Compound-Maschiuen, 
Horizontalsystem,  und  es  sollen  dieselben  im  Gefechte  als  gewöhn- 
liche Niederdruckmaschinen  betrieben  werden  können.  Die  Maschinen 
des  NELSON  sollen  kontraktlich  6000  Pferdekräfte  indiciren,  doch 
hoffen  die  Konstrukteure  6500  Pferdekräfte  zu  erreichen,  in  welchem 
Falle  die  erwartete  Geschwindigkeit  von  14  Meilen  noch  übertroffen 
werden  dürfte.  Die  Zwillingsschrauben  sollen  einem  neuen  Systeme 
angehören,  indem  jede  Schraube  eigentlich  aus  zwei  Schrauben  zu 
zwei  Flügeln,  welche  hintereinander  placirt  sind,  besteht.  Durch  dieses 
Arrangement    sollen   dem,  mit  einer  hohen  Vollschiff-Takelung  ver- 
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sehenen  Schiffe  bessere  Manövrir-Eigenschaften  unter  Segel  gesichert 
werden. 

Die  französischen  Schiffe  LA  OALISSONlilRE,  VICTORIEÜSE  und 
TRIOMPHÄNTE  sind  um  450  Tonnen  vergrösserte  Schiffe  der  ALMÄ- 
Klasse.  Sie  haben  an  den  vorderen  Enden  der  Kasematte  zwei 
Barbettethürme.  Ihr  Panzer  hat  eine  Stärke  von  200""°  und  ihre 
Armirung  besteht  aus  sechs  24"'-Kanonen,  (Die  Schiffe  der  ALMA- 
Klasse  haben  nur  ISO'"""  Pauzerstärke  imd  sechs  ig'^-Kanoueu.) 

Die  chilenischen  Schiffe  ALMIRANTE,  COCHRANE  ond  VALPA- 
RAISO (Figur  147)  sind  Schwesterschiffe  und  haben  doppelte  Kase- 
matten, deren  achterer  grösserer  Theil  über  die  Bordwände  hinaus- 
hängt und  den  vier  Geschützen  durch  Stückpforten  in  den  abgestutzten 
Fig.  117. 


Ecken  das  Feuer  in  der  Kielrichtung  gestattet.  Im  vorderen  Theile 
sind  zwei  .Tagdgeschütze  in  analogen  Stückpforten.  Bugfeuer  vier 
(beschütze,  Breitaeitfeuer  drei  Geschütze,  Heckfeuer  zwei  Geschütze. 
Die  Panzeratärke  beträgt  227°""  und  die  Bestückung  besteht  aus  sech* 
9zölligen  Armstrong-Kanonen. 

Der  VASCO  DE  GAMÄ,  das  erste  und  einzige  Panzerschiff  der 
portugiesischen  Flotte,  wurde  zu  Blackwall  auf  der  Helling  der 
.Tharaes  ironworka  and  shipbuÜding  Company'  gebaut  und  erhielt 
seine  Maschinen,  mit  welchen  er  13.^  Knoten  Geschwindigkeit  erreicht, 
aus  dem  Etablissement  von  M.  M.  Humphrey,  Tennaut  &  Comp. 
Er  hat  bei  einer  Lilnge  von  65.,"'  und  einer  Breite  von  12. 
Deplacement    von  2479    Tonnen.     Er    führt    zwei   Kriipp'sche  26' 
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Geschütze  in  einem  gepanzerten  achteckigen  Thunne,  zwei  15^™- 
Geschütze  derselben  Gattung  für  den  Heckschuss  und  zwei  40-Pfünder. 
Der  Panzer  in  der  Wasserlinie  ist  229""",  am  Thunne  254"*™  stark. 
Die  österreichisch-ungarischen  Schiffe  KAISER  MAX,  DON  JÜAN  *) 
und  PRINZ  EUGEN  sind  die  in  Eisen  umgebauten  hölzernen  Panzerschiffe 
gleichen  Namens,  welche  aus  dem  Jahre  1862  herrührten.  Die  Schiffs- 
körper derselben  sind,  Deckbeplankung  und  Panzerunterlage  natürlich 
ausgenommen,  ganz  aus  Eisen  und  Bessemerstahl  hergestellt  und 
wurden  in  der  Wasserlinie  mit  neuen  Platten  gepanzert,  während 
die  Batteriepanzer,  die  Maschinen  und  der  grösste  Theil  der  Zu-  und 
Ausrüstung  von  den  alten  Holzschiffen  herrühren. 

Es  dürfte  nicht  uninteressant  sein,  die  Hauptdaten  dieser  Schiffe 
mit  den  entsprechenden  ihrer  Vorgänger  zu  vergleichen,  da,  bei  nahezu 
gleichgebliebenem  Deplacement,  aus  der  Vergleichung  deutlich  der 
Einfluss  ersichtlich  wird,  den  einerseits  die  Verwendung  des  Eisens 
und  Stahls  für  den  Schiffskörper,  andererseits  die  Adoptirung  des 
Centralbatterie-Systemes  sowohl  auf  die  Offensiv-  als  Defensivkraft 
der  Schiffe  genommen  hat. 

N( 

Deplacement 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln. 

Breite  über  Panzer 

Tiefe  im  Baume 

Tiefgang  (im  Mittel) 

Höhe  der  Stückpforten-Untertrempel 

über  Wasser 

Panzerstärke  in  der  Wasserlinie. . 
„         an     „    Batterie  .... 

Totalgewicht  des  Panzers 729  Tonnen 

l  acht  2  r"^  bereifte 


ler  Typ 

Alter  Typ 

3554 

3588 

229' 

221'  10" 

48'  3" 

42'     9" 

21'/.' 

19'     6" 

19'  4" 

20'     6" 

8'  2'/," 

6' 

8" 

4'/." 

6 '/." 

4'/." 

Tonnen 

606  Tonnen 

Bestückung 


,.        ,    ,     ^r-     zwölf       Tzöllige 
Knipp  sehe  Hm-  ,       ,  ,^  ° 

X    1  /      .     irv.Mn  Armstrong -Vor- 
terladenvierlO"'"        ^    ,   f 
cj  ,  ..         ,  ...  derlader 

Salutirgeschutze 


Gesammtgewicht  der  Artillerie  . .  .      171  Tonnen  144  Tonnen 

Kohlenvorrath 380  Tonnen         327  Tonnen. 


*)  Siehe  den  umgebauten  DOX  JUAN  in  dem  a.  a.  0.  bereits  erwähnten 
,Marine-Album'  von  J.  B.  Rottmayer. 
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Die  Pläne  beider  Typen  rühren  vom  obersten  ScUffban-Ingenieur 
Bitter  von  Bomako  her.  Mit  der  Bekonstroktion  dieser  drei  Panzer- 
schiffe nimmt  die  österreichisch-ungarische  Marine  wieder  ihren  alten 
Bang  ein.  Während  die  österreichisch-ungarische  Flotte  aber  für  die 
ausgegebene  Summe  mit  genauer  Noth  ein  Schiff  vom  Typ  ALBRECHT 
erhalten  hätte,  setzt  sie  diese  Eonyersion  in  den  Besitz  dreier 
tüchtiger  Schiffe.  Es  ist  wahr,  die  alten  Maschinen  können  diesen 
Schiffen  keine  grössere  Geschwindigkeit  als  höchstens  12  Meilen 
geben*)  und  die  Schiffe  entbehren  des  Jagdschusses  (die  beiden 
vorderen  Geschütze  können  gegen  vom  nur  bis  auf  30*  von  der  Kiellinie 
schiessen);  aber  dafür  besitzt  die  österreichisch-ungarische  Flotte 
statt  einer  Bamme  deren  drei,  was  immer  noch  die  gefährlichste 
und  sicherste  Waffe  ist,  mit  der  verglichen  die  Thätigkeit  und  der 
Effekt  des  Agressiv-Torpedos  unsicher,  zweifelhaft,  ja  die  eigenen 
Schiffe  gefährdend  ist. 

Nachdem  der  Umbau  dieser  drei  Schiffe  als  vollkonmien 
gelungen  bezeichnet  werden  darf,  steht  zu  erwarten,  dass  man  eine 
ähnliche  Bekonstruktion  der  alten  hölzernen  Panzerschiffe  FERDINAND 
MAX  und  HABSBÜRG  vornehmen  wird.  Ein  Umbau  des  alten  SALA- 
MANDER würde  sich  dagegen  nicht  empfehlen. 

England  hat  zuerst  einen  neuen  Weg  betreten:  es  hat  die 
grossen  Panzerschiffe  ohne  Takelung  eingeführt. 

Die  Gründe  für  diese  Neuerungen  lagen  nahe.  Die  Takelung 
ist  nur  störend,  und  wozu  braucht  man  sie,  wenn  man  mit  Dampf 
fährt?  "Wozu  baut  man  überhaupt  Hochbord-Schiffe?  Etwa  um  sie 
panzern  zu  können?  Es  scheint  doch  viel  rationeller,  den  Schiffs- 
körper ins  Wasser  zu  versenken  wie  ein  Floss,  ihn  so  den  Augen 
des  Feindes  zu  entziehen  und  nur  eine  Art  von  Citadelle  sichtbar 
zu  lassen,  um  welche  man  alle  Schutzmittel  aufhäuft.  Also  unter 
Wasser  ein  einfacher  Schwimmkörper,  welchen  man  nicht  zu  panzern 
braucht,  und  über  dem  Wasser  Thürme  mit  mächtigen  Blendungen 
und  Eiesenkanonen. 

Von  dieser  Idee  ausgehend,  Hess  die  englische  Admiralität  die 
Panzerschiffe  DEVASTATIO>^,  THÜNDERER,  DREA.DNOUGHT,  AJAX, 
AGAMEMNON  und  INFLEXIBLE  konstruiren.  Kussland  folgte  diesem 

*)  KAISER  MA.X  erreichte  bei  der  Probefahrt  die  überraschende  Geschwin- 
digkeit von  13.t8  Knoten. 
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Beispiele  und  legte  den  PETER  DEN  GBOSSEN  auf  Stapel,  Italien 
konstruirte  den  DANDOLO  und  DÜILIO.  Die  Panzerschiffe  ohne 
Takelung  sind  ,blindirte^  (d.  h.  mit  Eisenplatten  umhüllte)  schwim- 
mende Forts  von  sehr  rascher  Bewegung  und  zur  Aufnahme  der 
vollkommensten  Artillerie  geeignet.  Sie  entfernen  sich  vom  gewöhn- 
lichen Begriff  ,Schiff  so  weit,  dass  man  sie  richtiger  als  See- 
kriegs-Maschinen bezeichnen  kann,  in  denen  Alles  nur  mit 
Dampf  bewegt  wird.  Die  Schraubenmaschinen  werden  durch  Dampf 
bewegt,  eine  separate  Dampfmaschine  setzt  sie  in  oder  ausser 
Bewegung;  der  Dampf  ventilirt  das  Monstrum;  der  Dampf  hebt 
den  Anker;  der  Dampf  steuert  das  Fahrzeug;  der  Dampf  pimipt 
das  Wasser  aus ;  der  Dampf  ladet  die  Geschütze,  der  Dampf  richtet 
sie ;  der  Dampf  besorgt  die  Aus-  und  Einladung !  Diese  wunderlichen 
Fahrzeuge  sind  reine  Dampfgeschöpfe  und  der  einzige  Mann,  der  es 
versteht,  dieselben  mit  Sicherheit  zu  behandeln,  gebrauchen,  leiten, 
repariren  etc.,  ist  —  der  Ingenieur. 

Die  genannten  neun  Schiffe  gehören  sechs  verschiedenen  Typen 
an,  indem  DEVASTATION  und  THÜNDERER,  AJAX  uud  AGAMEMNON, 
DÜILIO  und  DANDOLO  Schwesterschiffe  sind. 

Der  Entwurf  der  Schiffe  vom  Typ  DEVASTATION  wurde  ver- 
anlasst durch  den  Entschluss  des  Herrn  Childers,  damals  ersten 
Lords  der  Admiralität,  die  englische  Marine  ,  durch  unbemastete 
Thurmschiffe  oder  durch  Maschinen,  welche  viel  grössere  Offensiv- 
und  Defensivkraft,  sowie  grössere  Manövrirfähigkeit  als  irgend  ein 
damals  existirendes  englisches  oder  ausländisches  Panzerschiff  besitzen 
sollten,  zu  verstärken.  In  üebereinstimmung  mit  den  Instruktionen 
des  Herrn  Childers  legte  Herr  Keed,  damals  Chef-Konstrukteur, 
den  Entwurf  zu  DEVASTATION  vor,  dessen  Hauptzüge  waren :  inner- 
halb der  möglich  kleinsten  Dimensionen  mit  einem  ausserordentlich 
grossen  Kohlenvorrathe  die  Bedingungen  eines  in  allen  Hinsichten 
für  den  Dienst  im  Kanäle  und  im  Mittelmeere  geeigneten  modernen 
Kriegsschiffes  zu  erfüllen.  Das  zur  Prüfung  und  Beurtheilung  der 
Pläne  bestimmte  Komite  berichtete,  dass  der  Typ  DEVASTATION 
in  allen  wesentlichen  Punkten  das  Schlachtschiff  ersten  Banges  der 
nächsten  Zukunft  darstellen  werde.  Die  DEVASTATION  wurde  seitdem 
in  ihren  Ueberwaasertheilen  einigen  Veränderungen  unterzogen.  Wäre 
sie  nach  den  ursprünglichen  Plänen  erbaut  worden,  so  würde  sie  wie 
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ein  dreifach  terrasairter  Theil  einer  schwimmenden  BefeBtigimg  aus- 
gesehen haben,  indem  der  Schiffakörper  mit  seinem  niedrigen  Frei- 
bord die  unterste  TeiTaase,  das  7'  über  jenen  liegende  Brustwehrdeck 
die  zweite  und  die  Decke  der  Thürme  die  dritte  Terrasse  gebildet 
hätten.  Nach  dem  bedauerlichen  Untei^nge  des  CAPTAIN  beim  Kap 
Finisterre  war  nicht  zu  erwarten,  dass  das  Konstruktions-Departemeut 
der  Admiralität  günstig  für  niedrigen  Freibord  zum  Dienste  ausser- 
halb des  Kanals  gestimmt  sein  würde,  und  aus  derselben  Veranlassim" 
betrachtete  auch  das  mit  der  schweren  Arbeit  des  Beurtheilens  der 
Projekte  betraute  Komitö  den  Entwurf  der  DEVASTATION  mit  ihrem 
5'  3"  Freibord  (9"  weniger  als  der  CAPTAIN  haben  sollte)  mit 
Misstrauen.  Die  officiellen  Berechnungen  geben  der  DEVASTATION' 
mit  ihrem  5'  3"  Freibord  eine  StabilitätskuiTe  von  43".  Im  Kon- 
atruktiona-Departement  der  Admiralität  war  man  sich  zur  selben 
Zeit  vollkommen  bewusat,,  dass  alle  die  feinen  Stabilitätaberechnun- 
gen  der  DEVASTATION  in  See  im  langen  Swell  des  Atlantik  bedeu- 
tende und  möglicherweise  ganz  unvorhergesehene  Korrekturen  erfahreii 
könnten,  da  imsere  Keuntniss  solcher  Wellen  in  Verbindung  mit 
dem  Schlingern  eines  solchen  Baues  wie  die  DEVASTATION"  nolh- 
wendigerweise  mir  auf  Theorie  baairt  ist.  Das  über  den  Entwurf 
berichtende  Komite  drückt  auch  seine  Zufriedenheit  mit  der  scheiu- 
baren  Stabilität  der  DEVASTATION  aus,  stimmte  aber  darin  voll- 
kommen mit  dem  Konstruktions-Departemeut  der  Admiralität  fibereiiu 
dass  es  klüger  und  sicherer  sein  wfirde,  die  Seiten  des  Fahrzeuge» 
mit  Kesselblechen  ebenso  hoch,  wie  die  gepanzerten  Wände  der 
Brustwehr  aufzubauen.  Dieser  ,Breit3eit-0berbau'  hat  die  Seiten  der 
DEVASTATION  in  der  Mitte  um  6'  10"  erhöht,  wodurch  nach  deu 
officiellen  Berechnungen  die  Stabilitätskurve  von  43'  auf  55'/,' 
verlängert  wurde. 

Es  ist  ausserordentlich  schwer,  von  der  DEVASTATION  als  von 
einem  , Schiff  zu  sprechen  (Figur  148);  sie  ist  \-ielmehr  eine 
Dampf- Seekriegs-Maschiue  zu  nennen ,  die  entworfen  und 
konstruirt  wurde,  um  g;ogeu  feindliche  Fahrzeuge  bei  jedem  Wetter 
im  Kanal,  im  Mittolmeere,  oder  selbst  im  Atlantik  zu  kämpfen,  udiI 
die  eine  solche  Dampfkrart  besitzt,  dass  sie  vom  englischen  Kanäle 
aus  3000  Meilen  weit  nach  irgend  einem  Theile  der  Welt  dampfen. 
dort  einen  Kampf  bestehen  und  wieder  uach  einem  englischen  Hafen 


Kirückdampfen  kauii.  oLuo  friHche  Kohlen  aufzufüllen.  So  aiiäuahms-l 
weise  schwierig  diese  Uediugungen  auch  sind,  so  erfüllt  die  DEVA- 
STÄTIOS  dieselben  reiehlich,  sowie  es  ihr  Konstrukteur  erwartete. 
Der  eigentliche  Schiffskörper  der  DEVASTATION  kann  als  der 
eingetauchte  Theil  eines  gewöhnlichen  Schiffrumpfes  angesehen  weiden. 
Die  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  beträgt  285',  die  Breite  ohne 
Panzer  58'  und  die  Tiefe  von  dem  gepanzerten  Decke  bis  zur 
Oberkante  des  Kieles  18'.  Dieser  Rumpf  ist  in  drei  Längsabtheilnngeu 
getheilt,    deren    unterste    durch    den    doppelten    Boden    nnd    deren 


gebildet  werden,  welche  die  Maschinen-,  Ki>iii.-iii,niiu.  .l.  .  ■  bmuncii; 
die  oberste  oder  dritte  Abtheilung  enthält  wiederum  in  12  wasser- 
dichten Bäumen  Kohlen.  Kettenkaaten,  Maschinen.  Officierakammem  etc. 

Die  Zellen  des  doppelten  Bodens  können  zusammen  1080  Tonnen 
Wasser  aufnehmen.  Zwei  Dampfpumpen  sind  für  den  besonderen  Zweck 
angebracht,  dieses  Wasser  aus-  und  einzupumpen,  je  nachdem  ew 
durch  den  Kohleuverbranch  bedingt  wird. 

Ueber  dem  doppelten  Boden  zerfällt  das  Innere  der  DEVASTATION 
ziinächMt    in   zwei    Obereinanderliegende ,    wasserdicht  abgeschlossene 


Bäume,  die  darch  II  Qoerschötten  in  24  wasserdichte  AbtheilnngeD 
getheilt  werden. 

Auf  die  deD  ganzen  Baum  abscbliessendeo .  enonn  starkes 
eisernen  gewalzten  Deckbalken  sind  drei  Lagen  von  eiaEöUigen  Eisen- 
platten  aufgeniet«t,  auf  denen  wieder  vierzöllige  eichene  Deckplanken 
befestigt  sind.  Der  das  Schiff  umgebende  Panzergürtel  steht  über 
[  die  Seiten  vor,  wie  bei  den  amerikanischen  Monitoren  nnd  besteht 
aus  zwei  Gängen  von  Platten,  Ton  denen  der  obere  in  der  Mitt«  12'* 
an  den  Eoden  vom  und  hinten  8"  dick  ist  In  der  Mitte  hat  er  eine 
Breite  von  9'  6",  verjüngt  sich  aber  nach  den  Enden  zu  bedeutend. 
Die  Hokunterlage  ist  18",  am  Tor-  und  Hinterende  jedoch  nnr  9" 
dick.  Die  vom  zum  Aufenthalte  der  Mannschaft  erbaute  Back  wird 
von  Eeed  als  ,halb  eingesenkt'  bezeichnet,  sie  ist  aber  eigentUch 
bis  zu  einem  Freiborde  von  9'  6"  auf  die  Seiten  des  Schiffes  aufgebaut 
Auf  die  Länge  der  Back  ist  der  Panzergürtei  oben  abgeschnitten,  so 
dass  er  die  "WaBserlinie  nur  noch  um  6"  überragt  Der  Bug  wird 
hierdurch  sehr  erleichtert  und  hebt  sich  deshalb  bei  Seegang  leichter 
über  die  "Wellen :  es  lässt  sich  aber  darüber  streiten ,  ob  die 
DEVASTATION  nicht  als  Gefechtmaschine  mit  vollem  Bugpanzer 
wirksamer  gewesen  wäre.  Die  Kohlenräume  haben  ein  Fassui^- 
vermögen  von  1700  Tonnen. 

Die  Brustwehr  besteht  ans  zwei  gepanzerten  Wänden,  die  anf 
dem  Oberdeck  des  eigentlichen  Kumpfes  stehen,  vor  dem  vorderen 
Thunne  ander  durch  die  halbver.'ieukte  Back  gebildeten  Ecke  begiunen 
und  hinter  dem  hinteren  Thurme  endigen.  Die  Brustwehr  ist  7' 
hoch  über  Deck,  hat  eine  äusserste  Länge  von  74'  und  eine  Breite 
von  50'  zwischen  deu  Wänden.  Die  Panzerplatten  sind  in  der  Ge<^end 
der  Thürme  12",  an  den  übrigen  Theilen  10"  dick,  mit  gleich  dicker 
Unterlage  (Spanten  und  Holz)  und  1'/."  dicker  Haut  Das  Deck  hat 
eine  Beplattung  von  2"  dickem  Eisen  mit  4"  dicker  eichener 
Beplank-ung.  In  See  werden  alle  anderen  Zugänge  in  das  Schiff  ge- 
schlossen, nur  die  durch  die  Brustwehr  gehenden  bleiben  offen  und  sind 
dieselben  bis  zu  dem  ungefähr  23'  über  der  Tiefladelinie  liegenden 
Sturmdec-k  hinaufgeführt  An  jedem  Ende  der  gepanzerten  Brustwehr 
steht   ein  Thurm ,  jeder  mit  zwei  35  Tonnen  schweren  Geschützen. 

Die  Thflrmf^  haben  31'  3"  äusseren  und  24'  1"  inneren  Durch- 
messer, ihre  Rückseiten  haben  ungefähr  I"  weniger  Panzerdicke  als 
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dio  Seiten,  wo  sich  die  Pforten  befinden.  Jeder  der  Thürme  hat 
ohne  Geschütze  und  Baperte  ein  Gewicht  von  nahezu  300  Tonnen. 
Die  Platten  der  Thürme  wurden  'Von  solcher  Breite  gewalzt,  dass 
sie  vom  Deck  der  Brustwehr  bis  zur  Oberkante  der  Thürme  in 
einem  Stücke  reichen;  sie  wurden  hierdurch  von  enormer  Grösse, 
sind  aber  wimdervoUe  Beispiele  der  Eisenmanufaktur.  Sie  wurden 
dadurch  besonders  theuer,  dass  zu  ihrer  Fabrikation  besondere 
Maschinen  in  den  Werken  von  Cammel  &  Co.  (Sheffield),  aus  welchen 
sie  hervorgingen,  hergestellt  werden  mussten. 

Interessant  ist  die  Zusammensetzung  der  Thurmwand  an 
den  Seiten,  wo  sich  die  Pforten  befinden.  Dieselbe  ist  folgend: 
1.  9"  dicke  Panzerplatte;  2.  9"  italienische  Eiche  zwischen  eisernen 
Spanten;  3.  6"  dicke  Panzerplatte;  4.  6"  italienische  Eiche 
zwischen  eisernen  Spanten;  5.  ^ine  innere  Haut  von  2  Blechen 
von  je  '//'Dicke;  6.  eiserne  Spanten,  10"  hoch;  7.  Taumatten, 
um  die  Geschützbedienung  im  Gefechte  gegen  die  Verletzung  durch 
Bolzen-  und  Nietköpfe,  die  durch  den  Thurm  treffende  Geschosse 
losgesprengt  und  in  das  Innere  geschleudert  werden  könnten, 
zu  schützen. 

Der  Breitseit-Üeberbau,  aus  leichtem  Eisen  konstruirt  und  mit 
einem  Deck,  das  auf  kurzen  eisernen,  an  der  Oberkante  der  Brust- 
wehr befestigten  Balken  aufliegt,  versehen,  umschliesst  die  Brust- 
wehr und  endigt  hinten  in  einer  doppelten  Ellipse,  um  den  Geschützen 
zu  gestatten,  dass  sie  mit  voller  Depression  direkt  über  das  Heck 
feuern  können.  Der  Kaum  innerhalb  des  üeberbaues  wurde  in  den 
5'  breiten  Passagen  zu  beiden  Seiten  der  Brustwehr  für  Bureaux 
verwendet,  während  in  die  grösseren  Bäume  in  den  elliptischen 
Enden  die  Salons  für  den  Kommandanten  und  für  die  Officiere 
placirt  sind.  Um  diese  so  benützten  Kuume  so  wohnlich  als  möglich 
zu  machen,  wurden  alle  .Oberflächen  (Brustwehr,  Panzer,  Deck,  die 
Seiten  des  üeberbaues,  die  eisernen  Thüren  und  Stützen)  mit  Welsh's 
Patent-Cement  verkleidet  und  dann  übermalt. 

Von  zerbröckeltem  Kork,  als  einem  schlechten  Wärmeleiter, 
wurde  zugleich  mit  dem  Cement  ausgedehnter  Gebrauch  gemacht. 
Diese  vollständige  Bedeckimg  des  Eisens  wird  auch  den  Wasser- 
niederschlag verhindern,  der  sich  sonst  in  den  Kammern  und  Bureaux 
gezeigt  haben  würde. 

Die  Marine.  S.  Aufl.  ^^ 
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Innerhalb  der  Brustwehr  zwischen  den  beiden  Thürmen  steht 
das  aus  leichtem  Eisen  erbaute  kleine  Deckhaus,  dessen  sich  nad 
oben  hin  ausbiegende  Seitenwände  oben  eine  Plattform  oder  ein 
Sturmdeck  tragen,  w  elches  mit  Kücksicht  auf  seine  grosse  Höhe  bei 
jedem  Wetter  vollkommen  vor  einem  Ankommen  der  Seeen  geschützt 
ist.  Hier  erheben  sich  auch  die  beiden  Bauchfange,  der  KommandothunB 
und  der  Mast  zum  Bootslieissen,  respektive  Aussetzen,  In  See  sind  aDe 
in  das  Innere  des  Schiflfes  fuhrenden  Eingänge  nur  vom  Sturmdecl 
aus  zugänglich,  und  da  die  Pforten  und  Decken  der  Thürme  hennetisch 
verschliessbar  sind,  so  ist  dem  Wasser  jeder  Zugang  verschlossen. 
Die  Luft  muss  den  inneren  Räumen  natürlich  künstlich  zugeführt 
werden,  und  geschieht  dies  durch  zwei  Ventilatoren,  die  durch 
Maschinenkraft  bewegt  werden. 

Auf  jeder  Seite  der  Back  liegen  zwei  Martin-Patent-Anker  von 
je  5  Tonnen;  zwei  gewöhnliche  Anker  liegen  auf  dem  niedrigen 
Hinterdeck. 

Die  Zufügung  des  Oberbaues  hat  das  Ansehen  der  DEVASTATION 
noch  mehr  verhässlicht ;  derselbe  vermehrt  aber  unzweifelhaft  das 
Aufrichtungsvermögen  des  Schilfes  bei  hoher  See  ausserordentlich. 
Der  rrei])ord  am  Bug,  mittschiffs  und  am  Heck,  sowie  die  Höhe  de^ 
Panzers  sind  an  den  verschiedenen  Stellen  folgende.  Vom  Vorsteven 
bis  zum  Vorderende  des  Breitseitüberbaues  auf  eine  Länge  von 
ungefähr  68'  ist  der  Freibord  9'  3"  und  der  Panzer  über  der  Wasser- 
linie 6".  In  der  Mitte  auf  die  Länge  des  Breitseitüberbaues  (unge- 
fähr 180')  ist  der  Freibord  11'  6",  der  Panzer  über  der  Wasser- 
linie 4'  2".  Hinter  dem  Breitseitüberbaue  bis  zum  Heck  ist  der 
Freil)ord  5'  6"  und  der  Panzer  über  Wasser  4'  6".  Die  Tiefe  des 
Panzergürtels  unter  Wasser  beträgt  5',  vorn  und  hinten  aber  weniger. 
Die  Pforten  des  hinteren  Thurmes  liegen  13'  2"  über  Wasser,  die 
des  vorderen  Thurmes  noch  4"  höher.  Das  Sturmdeck  liegt  23'  4" 
über  Wasser,  das  Obereiide  des  eisernen  Mastes  ist  56'  über  dem 
Sturmdeck  und  die  Signalstange  oder  die  Stenge  47'  über  dem 
Topp  des  Mastes. 

Die  Maschinen  von  5600  indicirten  Pferdekräften  (in  der 
Wirklichkeit  arbeiten  sie  bis  6652  Pferdekräften  auf),  welche  zwei 
Schrauben  treiben,  sind  von  J.  Penn  &  Son.  Das  Gewicht  der 
Maschinen,  der  Masehineuvorräthe,  der  Kessel  und   des  Wassers  iu 
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den  Kesseln  beträgt  ungefiLhr  970  Tonnen.  Das  Hauptspant-Areal  der 
DEVASTATION  beträgt  1454  C'  und  das  Deplacement  9190  Tonnen. 
Das  Metaeentrum  liegt  3.,'  über  ihrem  System-Schwerpunkte.  Wir 
haben  uns  bei  der  DEVASTATION,  als  des  ersten  Schiffes  eines 
ganz  neuen  Typs,  etwas  länger  aufgehalten,  um  den  Leser  mit  den 
charakteristischen  Eigenschaften  der  seegehenden  Thurmschiffe  ohne 
Takelung  vertraut  zu  machen.  Der  THÜNDEEER  ist,  wie  schon 
erwähnt,  ein  Schwesterschiff  der  DEVASTATION,  daher  mit  dieser 
vollkommen  übereinstimmend. 

Der  DßEADNOÜGHT  (ex  FüßY)  (Figur  149)  ist  jedoch  bedeu- 
tend grösser  als  die  beiden  vorigen,  indem  er  ein  Deplacement  von 
10.950  Tonnen  und  eine  Maschine  von  8000  Pferdekräften  hat.  An 
diesem  ursprünglich  noch  von  Keed  herstammenden  Schiffe,  welches 


einen  Panzer  von  355"""  Dicke  hat,  sind,  in  Folge  der  von  der 
Admiralität  nach  dem  Untergange  des  CAPTAIN  eingeleiteten  Enquete, 
mancherlei  Aenderungen  verfügt  worden,  welche  auf  den  Bau,  der 
in  Pembroke  ausgeführt  wurde,  sehr  verzögernd  eingewirkt  haben, 
30  dass  der  DKEADXOUGHT  erst  im  Jahre  1875  vom  Stapel  laufen 
konnte.  Der  Hauptunterschied  in  der  Konstruktion  zwischen  DREAD- 
NOUGHT  und  DEVASTATION  ist  der,  dass  ersterer  die  Brustwehr 
in  der  Verlängerung  der  Bordwand  hat.  Der  DREADXOüGHT  ist  am 
9.  Oktober  1876  aus  Pembroke  in  Portsmouth  eingelaufen,  lun  dort 
fertiggestellt  und  ausgerüstet  zu  werden.  Die  Bestückung  wird  aus 
vier  38Tonnen-Geschützen  in  zwei  Thürmen  aufgestellt,  bestehen 
(Figur  150).  Der  Panzer,  am  Gürtel  10  bis  14",  an  den  Thürmen  14" 
und  auf  den  Decken  2  bis  3"  dick,  wiegt  nahezu  3500  Tonnen.  Die 
Panzerwiderlage  besteht  aus  18"  Teakholz  auf  der  1.^"  dicken  Haut. 

22* 
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Der  Schiflskörper,  320'  lang,   64'  breit,  vorn  26',  achter  27' 
tauchend,  ist  in  der  Wasgerlinie  mit  einem  5'  bis  6'  unter  dieselbe 

p.       .,  reichenden  Panzergürtel   versehen. 

Die  Maschinen  werden  von  Huni- 
phreys  k  Tenuant  geliefert;  si* 
sollen  eine  Leistung  von  8000 
Pferdekräfteu  (1400  Pferdekräfte 
mehr  als  die  Maschinen  dei 
THUSDEEER)  nachweisen. 

Der  Kontraktapreis  der  Ma- 
§  acliinen  ist  107.000  £,  der  Schiffskör- 
per ist  mit  401.395  £  veranächlagt. 
Die  Gesammtkosten  dieses  Schiffes 
werden  daher  '/,  Million  £  über- 
steigen. Bei  der  am  16.  Januar  1877  stattgefundenen  Probefahrt  erreichte 
der  DEEÄDNOUGHT  eine  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  von  15  Knoten, 
Nach  einer  Bauzeit  von  sechs  Jahren  imd  vier  Monaten  ist  der 
russische  PETER  DER  GROSSE  am  14.  Oktober  1876  in  AusrüstnnE; 
getreten.  Der  Bau  wurde  im  Mai  1869  begonnen,  die  Stapellas sunsr 
fand  am  27.  August  1872,  die  erste  Danipfprobe  am  1.  Oktober 
1874  statt  (Figur  151). 

Fig.  151. 


Der  eigentliche  Schiffskörper  ist  in  der  Ladewasserlinie  329' 
8"  lang,  auf  dem  Panzer  62'  3",  ohne  Panzer  58'  breit  Das 
Deplacement  bei  voller  Ladung  beträgt  9665  Tonneu.  Der  eigent- 
liche Schiffskörper  ragt  blos  3'  bis  3'/,'  über  Wasser  hervor.  Di« 
Brustwehr,  in  welcher  die  beiden  Drebthürme  stehen,  ist  160'  lang 
imd  erhebt  sich  10'/,'  über  dem  Wasserspiegel;  in  der  Mitte  der 
Brustwehr   befindet    sich    der    Schiott    und    um    diesen    heruni    die 
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sogenannte  Kommandanten-Plattform  mit  dem  Steuermanns-Thurme,  die 
28'  über  Wasser  liegt  und  aus  Eisenblech  konstruirt  ist.  Die  Tliürme 
ragen  3*//  über  die  Brustwehr  heraus.  Von  der  Brustwehr  bis  zum 
Vorsteven  ist  ein  Aufbau  aus  Eisen  hergestellt,  welcher  mit  Nieder- 
gangsluken, Scheilichtern  und  Seitenlichtern  versehen  ist,  und  über 
dessen  Decke  noch  leichte  Bordwände  angebracht  sind.  Das  eiserne 
Deck  bildet  eine  Fortsetzung  des  gepanzerten  Deckes  der  Brustwehr. 

In  dem  Aufbaue  befinden  sich  die  Kabinen  des  Admirals  und 
verschiedene  andere.  Ganz  vorn  steht  ein  kleiner  Drehkrahn,  der  zum 
Lichten  der  vier  Martin-Anker  dient.  Die  Anker  von  12.400  bis  13.440 
russische  Pfund  Gewicht  sind  auf  stark  nach  aussen  geneigten  Flächen 
gestaut.  Hinter  der  Brustwehr  ist  das  ganze  Deck  frei,  liegt  3y,'  über 
Wasser,  und  über  dem  Deck  führt  mittschiffs  nur  eine  massig  breite 
Laufbrücke  nach  achter. 

Der  Schiffskörper  ist  nach  dem  Zellensysteme  erbaut,  hat  einen 
doppelten  Boden  und  doppelte  Bordwände.  Der  Kaum  ist  durch 
sieben  wasserdichte  Schotten  in  acht  Abtheilungen  geschieden;  jede 
dieser  Abtheilungen  ist  ferner  durch  Decke,  Langbänder  und  Voll- 
spanten in  mehrere  Zellen  abgetheilt,  so  dass  die  Gesammtzahl  der 
wasserdichten  Abtheilungen  und  Zellen  87  beträgt. 

Die  beiden  Schiffsmaschinen  haben  bei  den  Maschinenproben 
8700  Pferdekräfte  nachgewiesen.  Die  Kessel  hatten  35  Pfund  Dampf. 
Bei  64  Umdrehungen  der  Schrauben  und  24"  Vacuum  in  der  Luft- 
pumpe erreichte  das  Schiff  eine  Geschwindigkeit  von  \2,^  Knoten; 
da  jedoch  die  Maschinen  68  Umdrehungen  machen  und  10.000  Pferde- 
kräfte indiciren  sollen,  so  ist  Aussicht  vorhanden,  13  Knoten 
Geschwindigkeit  zu  überschreiten.  Die  Schrauben  nach  GriffitVs 
System,  vierflügelig,  haben  einen  Durchmesser  von  28'  10"  und 
eine  Steigung  von  24'  auf  28'  zum  Verstellen.  Ursprünglich  waren 
dreiflügelige  Hirsch- Propeller  installirt;  nachdem  jedoch  die  Flügel 
derselben  sich  wiederholt  verbogen  und  abbrachen,  scheint  man 
dieses  Propellersystem  ganz  aufgegeben  zu  haben,  und  zu  den 
Griffith-Schrauben  zurückgekehrt  zu  sein.  Jede  Maschine  hat  drei 
Cvlinder  mit  verkehrten  Triebstancren.  Die  Oberflächen-Kondensatoren 
werden  durch  vier  eigene  Centrifugalpumpen  mit  Kühlwasser  ver- 
sehen. Die  Gesammtlänge  der  Kühlrohre  in  den  Kondensatoren 
])eträgt  nahezu  13  Seemeilen. 
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Der  Dampferzeugungs-Apparat  besteht  aus  zwölf  Dampfkesseln, 
die  in  zwei,  durch  ein  wasserdichtes  Schiott  getrennten,  von  einan- 
der völlig  unabhängigen  Käumen  stehen.  Jeder  Kessel  hat  vier 
Feuer.  Die  Kessel  sind  Köhrenkessel.  Der  Schiott  hat  einen  Quer- 
schnitt von  120n'.  Die  Kohlen  sind  in  25  Kohlenräumen  unterge- 
bracht, die  reichlich  1200  Tonnen  fassen.  Jeder  Kohlenraum  bildet 
eine  hermetische  Abtheilung,  die  mit  hermetisch  schliessenden 
runden  OeflFnungen  versehen  ist.  Der  Kohlenverbrauch  imter  vollem 
Dampfe  erreicht  135  Tonnen  in  24  Stunden;  unter  gewöhnlichen 
Umständen,  bei  9  Knoten  Fahrt,  kann  man  jedoch  mit  70  Tonnen 
in  24  Stunden  das  Auslangen  finden  und  der  Kohlenvorrath  wird 
dann  für  17  Tage  ausreichen,  während  welcher  Zeit  das  Schiff 
3700  Seemeilen  zurücklegen  kann. 

Die  Artillerie  des  Schiffes  besteht  aus  vier  12zölligen  gezo- 
genen Gussstahl-Hinterladern,  von  den  Obuchow'schen  Stahlwerken 
geliefert,  die  in  zwei  Coles'schen  Drehthürmen  aufgestellt  sind. 
Von  den  vier  Schlittenraperten ,  System  des  General  -  Lieutenant 
Pestic,  wurden  zwei  von  den  Obuchow'schen  Stahlwerken  imd  zwei 
von  der  Maschinenfabrik  zu  Golubow  geliefert. 

Die  12-Zöller  haben  Hartgussgeschosse,  welche  730  russische 
Pfund  wiegen.  Die  Pulverladung  beträgt  130  bis  160  Pfund  pris- 
matischen Pulvers.  Die  Kardusen  werden  in  zwei  Pulverkammern 
aufbewahrt.  Der  grössere  Theil  der  Geschosse  ist  in  den  Decken 
und  in  der  Brustwehr  gestaut;  100  Stück  scharf  adjustirte  Granaten 
befinden  sich  in  einer  besonderen  Granatenkammer. 

Ausser  den  vier  schweren  Geschützen  orehören  zur  Bestückung 
noch  sechs  gezogene  4-Pfünder  aus  Gussstahl,  von  welchen  vier  auf 
der  Plattform  über  den  Thürinen  und  zwei  auf  der  Laufbrücke 
achter  aufgestellt  sind.  Diese  sechs  Geschütze  stehen  auf  Elevations- 
Kaperten,  System  Pestic,  welche  den  Robren  sowohl  eine  Elevatioii 
als  Depression  von  37®  zu  geben  gestatten. 

Die  Geschütze  in  den  Tbürmen  bestreichen  den  ganzen  Hori- 
zont: jene  des  vorderen  Thurmes  können  ein  Rundfeuer  bis  auf 
einen  todten  Winkel  von  16^  nach  achter  abgeben,  während  das 
Gleiche  für  die  Geschütze  des  hinteren  Thurmes  mit  Bezug  auf  den 
Bug  der  Fall  ist.  Die  Geschütze  auf  den  Elovations-Raperten  gebieten 
gleichfalls   über   ein   vollständiges   Rundfeuer,   und  können   vermöge 
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der  grossen  möglichen  Depression  noch  in  nächster  Nähe  gegen 
Boote  ein  fast  vertikales  Feuer  anwenden.  —  Zwei  Mitrailleusen, 
System  Palmkranz,  sind  auf  der  Kommandantenbrücke  aufgestellt; 
sie  bestreichen  fast  den  ganzen  Horizont  und  das  Deck. 

Zum  Betriebe  der  Thünne,  des  Ankeimanövers,  der  Pumpen 
sind  folgende  Hilfsmaschinen  installirt. 

Zwei  Dampfspille  von  Harfield,  auch  mit  Menschenkraft  zu 
betreiben,  das  eine  vorn,  das  andere  achter ;  an  dem  vorderen  Spille 
ist  eine  Vorrichtung  angebracht,  die  dessen  Verwendung  zum  Aus- 
holen der  Torpedo-Spieren  gestattet.—  Zwei  Maschinen  dienen  zum 
Drehen  der  Thürme;  sie  werden  durch  die  Kommandanten  der 
Thürme  dirigirt,  welche  sie  mit  Hilfe  eines  eigenen  ümsteuerungs- 
Apparates  nach  Belieben  in  Gang  setzen,  rascher  oder  langsamer 
drehen  lassen  können. 

Zwei  Centrifugalpumpen  und  zwei  Friedmann  sehe  Ejektoren 
dienen  zum  Auspumpen  des  Wassers  aus  den  Abtheilungen  und 
Zellen;  zu  Feuerlöschzwecken  dient  eine  fixe  und  eine  Locomobil- 
Dampf-Feuerspritze.  Eine  Donkey-Pumpe  ist  bestimmt,  die  letzten 
Reste  von  Wasser  aus  den  Zellen  zu  entfernen. 

Vier  Ventilatoren  haben  die  Bestimmung,  den  Kesselraum  und 
die  übrigen  Schiffstheile  mit  frischer  Luft  zu  versehen.  Eine  mit 
Dampfkraft  betriebene  hydraulische  Presse  ist  für  das  Heben  und 
Senken  der  Geschütze  in  den  Thürmen,  sowie  auch  zum  Ein-  und 
Ausholen  derselben  bestimmt.  Zwei  kleine  Dampf-Bratspille  dienen 
zum  Heissen  der  Boote  und  anderer  Lasten. 

Ein  elektrischer  Leuchtapparat,  System  Gramme,  durch  einen 
Treibriemen  am  Ventilator  betrieben,  dient  zur  Beleuchtung  der 
Umgebung  mittels  elektrischen  Lichtes.  Endlich  ist  auch  noch  ein 
Xebelhorn  vorhanden. 

Der  Dampf  zum  Betriebe  aller  dieser  Hilfsmaschinen  kann 
sowohl  den  Hauptschiffs-Maschinenkesseln,  als  auch  den  Hilfskesseln 
entnommen  werden.  Xebst  allen  diesen  Hilfsmaschinen  im  eigent- 
lichen Sinne  des  Wortes  sind  noch,  wie  früher  erwähnt,  vier  Centri- 
fugalpumpen und  zwei  Speisepumpen  der  Schiffsmaschine  vorhanden. 
Den  Dampfpumpen  als  Hilfe  dienen  sechs  7zöllige  Downtons-Pumpen 
und  zwei  Pumpen  im  Maschinenräume,  die  den  Maschinenachsen 
angekoppelt  werden  können. 
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Nebst  der  durch  Dampfkraft  betriebenen  hydraulischen  Presse 
ist  noch  in  jedem  Thurme  eine  kleinere,  mit  Handkraft  in  Thätigkeit 
zu  setzende  hydraulische  Presse  für  das  Geschützmanöver  yorhanden. 

An  Booten  befinden  sich  an  Bord:  drei  Dampf barkassen  yon 
je  6,  5  und  3  Pferdekräften,  femer  fünf  Kuderboote,  und  zwar 
1  Barkasse  für  16  Eiemen,  2  Kutter  zu  10  Riemen,  1  Walfisch- 
boot zu  6  Biemen  und  1  Jolle  für  4  Riemen.  Die  Bemannung  des 
Schiffes  besteht  aus  I  Kommandanten,  1  ersten  Officier,  5  Wach- 
officieren  (darunter  1  Mineur),  3  Officieren  des  Pilotage- Corps, 
8  Maschinisten,  1  Arzt,  1  Verwalter,  1  Priester,  6  Gardemarins 
(Seekadeten),  2  Kondukteuren  des  Pilotage-Corps,  3  Kondukteuren 
des  Maschinisten-Corps,  38  Unterofficieren  yerschiedener  Branchen, 
292  Personen  des  Mannschaftsstandes. 

Es  dürfte  nicht  ohne  Interesse  sein,  einen  kurzen  Vergleich 
zwischen  PETER  BEB  GGOSSE  und  dem  ihm  am  meisten  ähnlichen 
Brustwehr-Monitor  DEVASTATION  anzustellen. 

Das  Deplacement  der  DEVASTATIOX  beträgt  in  yoller  Aus- 
rüstung 9298  Tonnen,  jenes  des  PETER  DER  GROSSE  9665  Tonnen; 
die  Maschinen  der  DEVASTATION  entwickeln  eine  Leistung  yon 
6663  Pferdekräften;  die  Maschinen  des  PETER  DER  GROSSE  ent- 
wickeln thatsächlich  8500  Pferdekräfte.  Der  Körper  der  DEVA- 
STATION ist  mit  12"  Panzer  auf  18"  Teakholz  und  1'//'  Haut 
l)edeckt  und  die  Widerstandsfähigkeit  einer  solchen  SchifiFswand 
gegen  Projektile  beträgt  140  Fusstonnen.  Der  Körper  des  PETER 
DER  GROSSE  hat  14"  Panzer  auf  10"  Teakholz  und  3"  Haut;  die 
Widerstandsfähigkeit  einer  solchen  Wand  w^ird  mit  210  Fusstonnen 
berechnet.  Die  Thürme  der  DEVASTATION  bestehen  aus  Panzerplatten 
von  14"  Dicke  auf  17"  Teakholz  und  ly,"  Blechwand;  ihre  Wider- 
standsfähigkeit beträgt  180  Fusstonnen.  Die  Thurme  des  PETER 
DER  GROSSE  bestehen  aus  14"  Eisenpanzer  auf  14"  Teakholz  und 
3"  Blechwand,  und  ihre  Widerstandsfähigkeit  beträgt  gleich  wie 
beim  Körper  210  Fusstonnen.  Die  Bestückung  der  DEVASTATION 
besteht  in  den  Thürmen  aus  vier  12zölligen  Woolwich-Vorderladern. 
Gewicht  der  Pulverladung  121  Pfund,  des  Geschosses  660  Pfund; 
die  vier  Thurmgeschiltze  des  PETEE  DER  GROSSE  sind  12zöllige 
Gussstahl-Hinterlader,  Pulverladung  130  bis  160  Pfund,  Geschoss- 
gewicht  730  Pfund. 
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unter  sonst  gleichen  Umständen  ist  demnach  PETEB  DER 
GROSSE  der  DEVASTATION  sowohl  in  defensiver  als  auch  in  offen- 
sirer  Beziehung  überlegen. 

Vom  19.  bis  25.  Oktober  1876  wurden  sowohl  das  Schiff,  als 
auch  die  einzelnen  Hilfsmaschinen  einer  eingehenden  Probe  unter- 
zogen, welche  zur  vollen  Zufriedenheit  ausfiel.  Der  PETEß  DER  GROSSE 
ist  das  erste  Schiff,  auf  welchem  die  Dampfkraft  für  den  Betrieb 
der  hydraulischen  Pressen  zur  Bedienung  vou  Geschützen  in  Dreh- 
thürmen  angewendet  wird. 

Fi^.  152. 


In  der  Eeihcnfolge  der  Pauzerstärke  kommen  zunächst  die 
beiden  englischen  Thurmscbitfe  AJAX  und  AGAMEMNON  mit  457"" 
Panzerstärke,  die  aber  erst  vor  Kurzem  in  Bau  gelegt  wurden  und 
über  deren  Konstruktion  noch  keine  näheren  Daten  vorliegen;  dann 
aber  die  beiden  italienischen  Thnrmschiffe  DÜILIO  und  DANDOLO, 
ersterer  in  Castelamare  gebaut  und  am  8.  Mai  1876  abgelaufen, 
letzterer  in  Spezzia  noch  im  Baue  befindlich. 

Die  Pläne  des  DUILIO  (Figur  152  und  153),  vom  Commendatore 
B.  Brin,  gegenwärtigem  Marine-Minister,  entworfen,  sind  der  Ausdruck 
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eines  Gutachtens  des  Admiralitäts-Sathes,  mit  welchem  der  Bau  eines, 
offensive  wie  defensive  Eigenschaften  im  höchsten  Grade  vereinigenden 
Schilfes  in  Antrag  gebracht  wurde.  Dieses  Programm  bedingte  so 
bedeutende  Gewichte  für  Artillerie,  Panzer,  Munition,  Maschine  und 
SchiflFskörper,  dass  man  schliesslich  ein  Deplacement  von  11.000  Tonnen 
und  die  folgenden  Dimensionen  annehmen  musste: 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  103.s"*,  grösste  Breite  19.,° 
mittlere  Tauchung  T.^™,  Höhe  des  Oberdeckes  über  der  Wasser- 
linie 3.5"*,  Höhe  der  üntertrempel  der  Stückpforten  über  der  Wasser- 
linie 4.3™,  Deplacement  10.600  Tonnen.  Der  Schiffskörper  ist  aus 
Eisen  und  Stahl  nach  dem  Zellen-Systeme  gebaut. 

Der  DÜILIO  besitzt  zwei  Drehthürme  mit  einem  Panzer  von 
45*^",  auf  Teak-  und  Eisenunterlage  von  50^°*.  Per  über  das  Ober- 

Fig.  153. 


deck  hervorragende  Theil  der  Thürme  ist  leicht  elliptisch  geformt 
und  hat  folgende  Dimensionen :  grosse  Achse  der  äusseren  Ellipse  10"\ 
kleine  Achse  der  äusseren  Ellipse  9.^«™,  Höhe  des  Thurmes  über 
Deck  3"\ 

Jeder  Thurm  erhält  zwei  100  Tonnen-Geschütze,  welche,  sowie 
die  hydraulischen  Apparate  (System  ßendel)  zur  Geschützbedienung, 
von  Armstrong  in  Newcastle  geliefert  wurden.  Die  Centra  der 
Thürme  sind  von  der  Mittellinie  des  Schiffes  je  2.3"^  entfernt  und 
man  kann  gleichzeitig  drei  Geschütze  in  der  Jagd-  oder  Heck- 
richtung abfeuern.  Der  Vertikalpanzer  ist  auf  den  mittleren  Theil 
des  Schiffes  beschränkt  und  erscheint  im  Aufriss  als  aus  zwei 
übereinander  liegenden ,  länglichen  Rechtecken  bestehend,  welche 
zwei  gepanzerte  ßeduits  bilden,  indem  sie  auch  querschiffs  durch 
Panzerschotte    abgeschlossen    sind.    Das    obere    oder  Batteriereduit 
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ist  23"  lang  und  dient  zum  Schutze  der  Thurmbasen  und  eines 
Theiles  der  Apparate  zur  Bedienung  der  Geschütze,  namentlich  der 
schiefen  Ladekanäle,  in  welche  nach  jedem  Schusse  die  Mündung 
des  Geschützes  behufs  Auswischen  und  Laden  gesenkt  wird.  Das 
untere  oder  Banjerreduit  ist  52"*  lang,  schliesst  oben  an  das 
Batteriereduit  an,  reicht  l.g™  unter  die  noimale  Wasserlinie  und 
dient  zum  Schutze  der  Thurm-Drehapparate,  des  unteren  Theiles 
der  hydraulischen  Geschützmechanismen,  der  Maschine,  Kessel, 
Pulver-  und  Granatenkammern.  Die  Panzerstärke  der  Reduits 
beträgt  55^"  an  der  Wasserlinie  und  nimmt  an  den  anderen  Theilen 
ab  bis  45*^" ;  von  den  Schiessversuchen  in  Spezzia  wird  es  abhängen, 
ob  der  Panzer  an  der  Wasserlinie  aus  einer  Platte  von  55®"  oder 
zwei  solchen  von  beziehungsweise  25  und  30*^"  Dicke  hergestellt 
werden  wird. 

Das  Banjerdeck  liegt  I.5"  unter  der  Wasserlinie;  soweit  es 
nicht  durch  das  Panzerreduit  geschützt  ist,  wird  es  von  drei  über- 
einander '  liegenden  Reihen  wasserdichter  Zellen  ausgefüllt,  welche 
insgesammt  als  Horizontalpanzer  zum  Schutze  des  unteren  Schilfs- 
theiles  zu  betrachten  sind,  das  gänzliche  Füllen  mit  Wasser  der 
ungepanzerten,  der  Zerstörung  durch  Projektile  preisgegebenen 
Schitfsenden  verhindern  sollen  und  ausserdem  als  Kohlendepöts 
benutzt  werden  können;  durch  diese  Anordnung  des  Horizontal- 
panzers als  Ober-,  und  Unterwände  von  Zellen  glaubt  man  selbst  bei 
theilweiser  Zerstörung  derselben  dem  Schilfe  eine  genügende  Stabili- 
tät bewahren  zu  können.  Der  zwischen  den  Panzer-Querschotten  der 
beiden  Reduits  liegende  Theil  des  Batteriedeckes  trägt  ebenfalls  einen 
Horizontalpanzer  von  drei  Lagen  Eisen-  und  Stahlplatten,  und  endlich 
wird  der  Schutz  gegen  Stechschüsse  dadurch  vervollständigt,  dass 
das  Oberdeck,  soweit  es  das  Batteriereduit  bedeckt,  einen  Hori- 
zontalpanzer von  zwei  Lagen  Stahlplatten  besitzt. 

Der  DÜILIO  ist  nicht  nur  mit  Ramme  imd  dem  Apparate 
zum  Lanciren  der  Whitehead-Torpedos  (im  Bug)  versehen,  sondern 
wird  auch,  nach  dem  Plane  des  Admirals  Saint  Bon,  im  Heck 
nahe  der  Wasserlinie  einen  durch  ein  Schleussenthor  geschlossenen 
Tunnel  zur  Aufnahme  eines  rapiden  Torpedobootes  erhalten,  welches 
im  G»?fpchte  ohne  jeden  Zeitverlust  in  s  Wasser  gelassen  und  sofort 
verwendet  werden  kann. 
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Das  Buder  des  DÜILIO  befindet  sich  ganz  unter  der  Wasser- 
linie ;  die  Pinne  und  der  Steuermechanismus  in  einem  wasserdichten 
Caisson  unter  dem  Banj erdecke,  ebenfalls  vor  Projektilen  gesichert. 

Die  von  J.  Penn  &  Sons  gelieferten  horizontalen  Trunk- 
Maschinen  mit  Oberflächen-Kondensation  und  Verwendung  überhizten 
Dampfes  bewegen  unabhängig  von  einander  zwei  Griffith'sche  vier- 
flügelige  Schrauben  von  veränderlicher  Steigung.  Die  Hauptdaten 
sind:  indicirte  Pferdekräfte  7500;  Anzahl  der  Cylinder  4;  Anzahl 
der  Kondenser  4;  Anzahl  der  Köhren  in  jedem  Kondenser  4920; 
Anzahl  der  Kessel  vom  4;  Anzahl  der  Kessel  hinten  6. 

Der  DÜILIO  wurde  zwar  schon  den  24.  April  1873  auf  den 
Stapel  gelegt,  doch  schritt  die  Arbeit  anfangs  sehr  wenig  fort,  da 
die   erwarteten  Materialien  aus   England  und  Frankreich   verspätet 

Fig.  154. 


■+T- 


OB 


^. ym^m.J...J.Kmfi....:Mf*<SM  iMfi^^x y-.:;;^^ 

\^ ^ — ^^       1 1  cqpt 


eintrafen  und  es  auch  an  Arbeitsmaschinen  mangelte.  Die  eigentliche 
Dauer  des  Baues  kann  mit  2yj  Jahren  angenommen  werden.  Während 
dieser  Zeit  wurden  in  den  Körper  verbaut  2757.,^  Tonnen  Eisen 
und  Stahl  in  Blechen  und  Winkeln,  und  246-5,  Tonnen  Nieten,  was 
zusammen  3003.^g  Tonnen  giebt. 

Die  Arbeit  wurde  von  Schiffszimmerleuten  ausgeführt,  welche 
))isher  nur  in  Holz  gearbeitet  hatten,  fiel  aber  nichtsdestoweniger 
so  schön  und  exakt  aus,  dass  sie  das  Lob  der  kompetentesten 
Personen  wie  der  Ingenieure  Barnaby,  Pegan,  King  und  Dislere 
erwarb. 

Wir  kommen  nun  zum  grössten  und  stärksten  aller  existirenden 
Panzerschiffe,  dem  encrlischen  INFLEXIBLE.  Der  Bau  des  INFLEXIBLE 
wurde  am  24.  Februar  1874  in  Portsmouth  begonnen  und  am 
26.  April  1876  lief  er  vom  Stapel   (Figur  154). 
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Die  Länge  dieses  Kolosses  beträgt  96",  die  Breite  22.5™,  die 
Tiefe  7.j"  die  Oberkante  des  Panzergürtels  über,  die  ünterkante 
desselben  unter  der  Wasserlinie  2.^  und  1.9«°;  bei  ,Klarschiif  zum 
Gefecht*  verändern  sich,  durch  Einlassen  von  Wasser  in  den  doppelten 
Boden,  diese  beiden  letzteren  Zahlen  um  30^°*  und  sind  dann  2.o" 
und  2.„°*.  Der  Tiefgang  des  Schiffes  ist  vom  7.o,™,  achter  7.«,"". 
Das  Deplacement  wird  bei  voller  Zuladung  11.406  Tonnen  betragen. 
Das  Gesammt-Panzergewicht  ist  3206  Tonnen,  etwa  soviel  als  das 
Gesammtgewicht  eines  Monitors  von  der  GORGON-Klasse.  Bei  Kon- 
struktion des  Schiffskörpers  wurde,  um  Stärke  mit  Leichtigkeit  zu 
verbinden,  Stahl  im  ausgedehnten  Masse  verwendet. 

Das  Panzerreduit  ist  33™  lang  und  22.,°*  breit.  Der  Panzer 
ist  in  der  Wasserlinie  auf  folgende  Weise  zusammengesetzt.  Der 
äussere  Panzer  von  30.5*^"  liegt  auf  vertikalen  Winkeln  von  28"^" 
Höhe,  deren  76*^"*  betragende  Zwischenräume  mit  Teakholz  ausgefüllt 
sind,  hinter  dieser  Lage  ist  der  zweite  Panzer  von  ebenfalls  dO.^"""^ 
Dicke,  auf  horizontalen  Winkeln  von  15®°*  Höhe  und  TeakfuUung 
angebracht;  diese  letzteren  Winkel  sind  auf  einer  Aussenhaut  von 
50°™  in  zwei  Stärken  zu  25™™  aufgenietet,  und  das  ganze  System 
ist  mit  den  je  6P™  von  einander  entfernten  Querspanten  durch 
Bolzen  von  10^™  Durchmesser  mit  Muttern  und  elastischen  Unter- 
lagsscheiben verbunden.  Die  vordere  Panzer-Traverse  ist  in  gleicher 
Weise  zusammengesetzt;  die  hintere  Traverse  ist  etwas  schwächer 
gehalten  und  zeigt  in  verschiedener  Höhe  56,  46  und  36''™  Panzer- 
stärke, bei  einer  gleichmässigen  Dicke  von  97*^™. 

Die  bedeutsamsten  Neuerungen,  welche  bei  der  Konstruktion 
des  INFLEXIBLE  in  Anwendung  gebracht  wurden,  sind  jedoch  die 
Konstruktion  des  Oberdeckes  und  die  Stellung  der  beiden  Thürme. 

Vor  und  hinter  der  Brustwehr  befindet  sich  nämlich  ein 
ungepanzerter  Oberbau,  der  nur  %  der  Schitfsbreite  einnimmt  und 
daher  die  Geschütze  im  Bestreichen  des  Horizontes  nicht  behindert. 
Er  hat  den  Zweck,  sowohl  Stab  als  Mannschaft  eine  bequeme  Unter- 
kunft zu  bieten.  Auf  diese  Art  werden  alle  Nachtheile,  welche  in  so 
hohem  Grade  den  Wohnlichkeiten  auf  den  Schilfen  der  DEVASTATION- 
Klasse  anhaften,  vermieden.  Da  diese  Hütte  auf  dem  Oberdeck  zu 
stehen  kommt  und  die  Käumlichkeiten  gross  und  luftig  werden,  ent- 
fallt selbstverständlich  die  Ventilation,  das  künstliche  Licht  u.  dgl.  m. 
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Von  den  beiden  Thürmen  des  INFLEXIBLE  (Figur  165)  steht 
der  vordere  auf  Backbord,  der  hintere  auf  Steuerbord.  Da  der  Ober- 
bau durch  seine  vorhin  beschriebene  Lage  die  Schusslinie  der 
Thurmgeschütze  in  keiner  Weise  beirrt,  ist  es  erklärlich,  dass  man 
mit  den  vier  Geschützen  des  INFLEXIBLE  alle  Richtungen  des 
Horizontes  gleich  wirksam  bestreichen  kann.  Die  Thürme  sind  mit 
einer  Brücke  verbunden,  in  deren  Mitte  sich  der  gepanzerte  Kommando- 
thurm  befindet.  Der  innere  Durchmesser  der  Thürme  beträgt  S.,,"*, 
der  äussere    10.. j"".  Die  Untertrempel  der  Stückpforten  liegen  3^^^ 

über  der   Lade-  und   S.,," 
^'^S'  i5o.  lüber  der  Gefechts-Wasser- 

linie. Die  Armirung  eines 
jeden  Thurmes  besteht  ans 
je  zwei  81  Tonnen-Geschüt- 
zen. Die  Konstruktion  des 
ganzen  Schiffes  ist  aber 
derart  gehalten,  dass  seiner- 
zeit auch  160  Tonnen-Ge- 
schütze in  derselben  Anzahl 
installirt  werden  können.  Zur 
Bewegung  der,  inklusive  Ge- 
schütze je  762  Tonnen  wie- 
genden Thürme,  sowie  zur 
Bedienung  der  Geschütze 
werden  die  verschiedenen 
hydraulischen  Vorrichtimgen 
1  von  George  Kendel  verwendet 
werden.  Bezüglich  derselben  wollen  wir  nur  erwähnen,  dass  sie  gegen- 
über jenen  des  THUNDERER  viele  Verbesserungen  aufweisen,  und  dass 
z.B.  das  Geschütz  nach  abgefeuertem  Schusse  von  beliebiger  Elevation, 
durch  den  Rücklauf  von  selbst  jenen  Depressions winkel  einnimmt, 
welcher  der  Ladestellung  entspricht,  was  nicht  nur  Zeit  und  Arbeit 
erspart,  sondern  auch  erlaubt  hat,  die  Stückpforten  kleiner  zu  halten. 
Die  Dampfsteuerung  ist  ganz  imter  der  Wasserlinie  angebracht, 
wodurch  jede  Gefahr  einer  Beschädigung  des  ßuderkopfes  durch 
Geschosse  entfällt,  obgleich  der  Schiffskörper  hier  ungepanzert  ist. 
Die   Ruderpinne,    welche    4'    6"    unter    der  Wasserlinie    zu    stehen 
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kommt,  hätte  ursprünglich  in  einer  dem  Wasser  zugänglichen 
Kammer  untergebracht  werden  sollen,  im  welchem  Falle  das  Steuer- 
reep durch  Stopfhüchsen  in  das  Innere  des  Schiffes  gefuhrt  worden 
wäre.  Später  Hess  man  diesen  Gedanken  fallen,  und  wird  der  Euder- 
stamm  in  der  gewöhnlichen  Weise  wasserdicht  durch  das  Schiff 
ange)>racht  werden. 

Der  INFLEXIBLE  besitzt  vier  Decke :  das  ausserhalb  des  Reduits 
mit  76"""  Eisen  gepanzerte  Hanjerdeck,  das  Hauptdeck,  das  inner- 
halb der  Kasematte  mit  76™™,  ausserhalb  mit  13™™  Eisenplatten 
belegte  Manövrirdeck  und  das  leichte  Deck  des  Auf))aues.  Balken 
und  Verstützungen  der  Decke  sind  sehr  solid  und  in  grosser  Anzahl 
ange))racht.  Die  Deckhütte  achter  ist  32.j™  lang  und  9.,™  breit,  jene 
vorn  31-8™  lang,  6..™  breit;  dieselben  haben  Eisenhaut  und  Holz- 
])eplankung  auf  eisernen  Kippen.  Die  Wände  aller  Wohnräume  sind 
mit  Welsirs  Cock-Cement  bekleidet.  Der  Bug  trägt  eine  weit  vor- 
springende schwere  Kamme,  welche  gänzlich  unter  Wasser  zu  liegen 
kommt. 

Die  Einrichtung  der  Zellen  und  wasserdichten  Schotten  mit 
Thürmen,  Mannlöchern  und  Schleussenventilen  soll  das  vollkommenste 
sein,  was  bisher  geleistet  worden  ist.  Die  135  wasserdichten  Käume 
wurden  während  des  Baues  hvdraulisch  auf  ihre  Dichtijjkeit  unter- 
sucht.  Der  Ventilation  wurde  grosse  Sorgfalt  zugewendet ;  die  frische 
Luft  wird  den  unteren  Schiffsräumen  durch  acht  Ventilatoren 
zugeführt,  welche  durch  vier  im  Maschinenräume  befindliche  Drei- 
cvlinder  -  Maschinen  nach  dem  Patent  der  Herren  Brotherhood 
&  Hardingham  l^etrieben  werden.  Die  Hoch-Niederdruck  -  Zwillings- 
schrauben-Maschinen haben  verkehrte  Zugstangen  und  Oberflächen- 
Kondensation.  Es  sollen  bei  65  Kotationen  und  einem  Dampf- 
drucke in  den  Kesseln  von  4.,^^  per  G""  (600  Pfund  per  C") 
8000  Pferdekräfte  indicirt  werden.  Der  Dampf  wird  durch  12  Kessel 
geliefert.  Die  Kohlenräume  sind  für  die  ungeheure  Menge  von 
1200  Tonnen  ]»erechnet. 

Der  INFLEXIBLE  erhält  eine  grosse  Anzahl  von  Hilfsmaschinen 
für  die  Ventilation,  für  das  Gangspill,  Boote  aussetzen,  Steuern. 
Drehen  der  Thürme,  Heissen  der  Geschosse  u.  s.  w.  Sowohl  die 
Schiffsmaschine  wie  alle  Hilfsmaschinen  werden  von  der  rühmlichst 
bekannten  schottischen  Firma  Eider  &  Comp,  beigestellt. 


Die  Kosten  des  ganzen  Banes  samint  Masehmen  werden  über 
521.000  £  betragen.  Die  Bemannung  ist  Torlänfig  mit  350  Mann 
festgesetzt. 

Naeh  Beed's  Behanptong  wird  der  INFLEXIBLE  an  ManöTrir- 
fahigkeit  keinem  der  bisher  gebauten  Sehiffe  nachstehen,  ungeachtet 
er  daf)  gewaltigste  bisher  gebaute  Schiff  sein  wird. 

3Iit  grosser  Selbstgefälligkeit  weisen  die  Engländer  anf  dieses 
neueste  Schiff  hin,  das  in  der  That,  was  den  Entwurf  im  Grossen 
und  Ganzen,  die  Wehrkraft  sowie  die  Detailausfuhrung  anbelangt 
»eines  Gleichen  zu  suchen  hat  und  in  dieser  Beziehung  auch  bei 
weitem  die  beiden  italienischen  Brustwehr-Monitore  DUILIO  und 
DAXDOLO  übertriffL  Eine  beachtenswerthe  Wandlui^  weist  aber  die 
Konstruktion  dieses  ungeheuren  Schlachtschiffes  insofern  auf^  als  der 
Bau  des  gepanzerten  Theiles  allmählich  sich  nur  auf  einen  einzigen 
Theil  des  Schiffes  zu  beschranken  beginnt 

Die  Begeisterung,  in  welche  die  Engländer  anlässlich  ihrer 
neuesten  Bieseuschiffe  verfallen,  können  wir  jedoch  nicht  theilen. 

Obwohl  die  Panzerschiffe  ohne  Takelung  dem  Zwecke  des 
Angriffes  und  der  Vertheidigung  zu  entsprechen  scheinen,  so  wird 
man  doch  vielleicht  nur  zu  bald  zu  der  Ueberzeugung  gelangen,  dass 
die  Kanone  ohne  den  Schiffskörper,  welcher  sie  trägt,  nichts  auszu- 
richten vermag.  Diese  schwimmenden  Maschinenhäuser  —  Schiffe 
kann  man  wohl  nicht  mehr  sagen  —  werden  Mühe  haben,  dem  ver- 
derblichen Spomstosse  eines  flinken  Gegners  zu  entgehen.  Auch  sind 
diese  Schiffe  zu  tief  im  Wasser;  bei  etwas  bewegter  See  müssen  alle 
Lnken  geschlossen  werden  und  der  Aufenthalt  im  Schiffe  wird  dann 
unerträglich.  In  Wahrheit  können  die  Panzerschiffe  ohne  Takelung 
nur  als  offensive  Küstenwächter  betrachtet  werden  imd  entsprechen 
über  diese  Bestimmung  hinaus  in   keiner  Weise    ihrem  Programme. 

Die  bei  weitem  interessantesten  der  im  Baue  begriffenen  Panzer- 
schiffe ohne  Takelung  sind  die  für  die  offensive  Vertheidigung  der 
Ostsee  als  schwere  Ausfallschiffe  bestimmten  deutschen  Panzer- 
korvetten. 

Am  21.  Juli  1877  ist  die  erste  der  nach  dem  Flottengründungs- 
])lano  zu  erbauenden  sechs  Panzerkorvetten  von  der  Werft  der  Stettiner 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft  ,Vulcan'  zu  Bredow  bei  Stettin  vom 
Stapel    gelaufen   und   hat,    entsprechend    dem   früher   festgestellten 
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Programme  für  die  Namengebung  in  der  Kriegsmarine,  den  Namen 
SACHSEN  erhalten. 

Das  Schiff  zeigt  so  viele  Eigenthümlichkeiten  und  Abweichungen 
von  den  bisher  erbauten  Panzerschiffen,  dass  eine  kurze  Erläuterung 
der  Bauprincipien  und  eine  Beschreibung  der  Einzelheiten  des,  einen 
hochbedeutsamen  Zuwachs  der  deutschen  Flottenmacht  darstellenden 
Fahrzeuges  das  allgemeinste  Interesse  verdient. 

Nach  dem  Flottengründungsplane  sollten  die  Panzerschiffe  der 
deutschen  Marine  in  drei  Gruppen  zerfallen.  In  Panzerschiffe,  welche 
neben  ihrer  Anwendbarkeit  als  Schlachtschiffe  in  der  Nähe  der 
heimischen  Gewässer  für  den  gleichen  Zweck  auch  in  entfernten 
Meeren  benutzt  werden  können;  in  Panzerschiffe,  deren  Verwendung 
als  Schlachtschiffe  sich  hauptsächlich  auf  die  heimischen  Gewässer 
beschränken  sollte,  die  daher  mehr  oder  weniger  zur  offensiven 
Küstenvertheidigung  bestimmt  waren,  und  in  Panzerfahrzeuge  zur 
lokalen  Küstenvertheidigung.  Der  ersten  Gruppe  gehören  die  jetzt 
sämmtlich  fertigen  acht  Panzerfregatten  an.  Die  letzte  Gruppe  wird 
durch  die  theils  bereits  fertigen,  theils  im  Baue  befindlichen  acht 
Panzer-Kanonenboote  und  zwei  Monitore  repräsentirt ;  der  zweiten 
Gruppe  gehören  die  Panzerkorvetten  an,  von  denen  zwei,  die 
SACHSEN  und  die  BAYERN,  bereits  vom  Stapel  gelaufen  sind, 
während  drei  weitere  sich  in  Eilerbeck  bei  Kiel  und  Bredow  bei 
Stettin  in  Bau  befinden. 

Die  Bestimmung  der  Panzerkorvetten  als  Schlachtschiffe  zur 
offensiven  Küstenvertheidigung  bedingte,  dass  diese  Schiffe  im  Stande 
sein  müssten,  gegebenen  Falles  ausser  in  Kiel  auch  in  die  übrigen 
grösseren  Ostseehäfen  einzulaufen,  um  je  nach  Lage  der  kriegerischen 
Verhältnisse,  von  dem  einen  oder  dem  anderen  auslaufend,  den  Kampf 
mit  dem  Feinde  aufzunehmen.  Da  aber  die  Tiefe  der  an  der  pom- 
merschen  und  preussischen  Küste  gelegenen  Häfen  nur  eine  beschränkte 
ist,  ergab  sich  als  Konsequenz,  dass  der  Tiefgang  der  Panzerkorvetten 
nur  ein  verhältnissmässig  geringer  sein  und  bei  dem  vollständig 
gefechtsmässig  ausgerüsteten  Fahrzeuge  6"  nicht  überschreiten  durfte. 

SoUten  die  Panzerkorvetten  femer  ihrer  Bestimmung  genügen 
können,  so  musste  ihre  Offensiv-  und  Defensivstärke  den  neuen 
Panzerschiffen  der  anderen  Nationen  gegenüber  ausreichend  bemessen 
und  ihnen  eine  möglichst  grosse  Manövrirfähigkeit  gegeben  werden. 

Die  Marine.  3.  Aufl.  23 
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Auf  eine  Takelung  konnte  mit  Eücksicht  auf  den  Verwendungszweck 
der  Schiffe  verzichtet  werden. 

Allen  diesen  Anforderungen  ist  in  den  für  diese  Schiffe  in  der 
Admiralität  entworfenen  Plänen  Bechnung  getragen,  und  erUäreii 
sich  daraus  die  bei  dieser  Schiffsklasse  vorkommenden  neuen  Anord- 
nungen und  Abweichungen  von  früheren  Panzerschiffen. 

Die  Artillerie  wird  aus  einem  SO.^*^™-  und  aus  vier  26**- 
Geschützen  bestehen.  Alle  sind  ä  barbette  hinter  Panzerwänden  auf- 
gestellt, um  ihnen  die  Bestreichung  eines  möglichst  grossen  Theiles 
des  Horizontes,  sowie  den  Batteriekommandanten  und  Bedienungs- 
mannschaften ungehinderten  üeberblick  zu  gestatten. 

Es  stehen  nicht  sämmtliche  Geschütze  in  einem  Baume,  vielmehr 
das  30.5^°"- Geschütz  in  einem  eirunden,  oben  offenen  Thurme  im  Vor- 
schiffe, die  vier  26^""-Geschütze  in  einem  grösseren  Thurme,  etwas 
hinter  der  Mitte  des  Schiffes,  derart  angeordnet,  dass  zwei  26^"- 
Geschütze  neben  dem  SO.a*^*"-  Geschütze  nach  vorn,  zwei  26^"-Geschütze 
nach  hinten  neben  der  Verwendung  sämmtlicher  Geschütze  als  Breit- 
seitgeschütze feuern  können.  Sie  liegen  so  hoch  über  Wasser,  dass 
sie  im  Stande  sind,  geföhrliche  Stechschüsse  auf  die  Decke  der 
Gegner  abzugeben. 

Die  zweite  Haupt-Offeusivwaffe  des  Schiffes  besteht  aus  einem 
weitvorspringenden  lanzeuförmig  gestalteten  Sporne,  dessen  Spitze  so 
tief  liegt,  dass  davon  jedes  feindliche  Panzerschiff  unterhalb  des 
Panzers  getroffen  werden  kann.  Als  dritte  Offensivwaffe  werden  Vor- 
kehrungen zum  Lanciren  von  Torpedos  angebracht. 

Die  Verwendung  der  Panzerkorvetten  als  Schlachtschiffe  bedingt 
einen  den  schweren  feindliehen  Geschützen  gegenüber  genügend 
starken  Panzerschutz  in  erster  Linie.  Wenn  es  nun  bei  sehr  grossen 
Panzerschiffen  bisher  möglich  war,  diesen  Schutz  über  die  ganze 
Länge  des  Schiffes  in  der  Form  eines  mehr  oder  weniger  breiten 
Panzergürtels  auszudehnen,  so  lag  das  zum  Theile  daran,  dass  mau 
sich  früher  mit  einer  'geringeren  Stärke  des  Panzers  begnügen  konnte 
und  selbst  bei  einem  Koloss  von  11.000  Tonnen  Deplacement  und 
25'  Tiefgang,  wie  beim  englischen  Thurmschiffe  DßEADNOüGHT,  als 
grösste  Stärke  in  der  Wasserlinie  auf  einen  Theil  der  Schiffsläuge 
nur  35*^"'  starke  Platten  angewendet  hat.  Gegenüber  den  immer 
grösser  werdenden  Kalibern   der   feindlichen  Geschütze  konnte  diese 
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Stärke  bei  den  deutschen  Panzerkorvetten  aber  nicht  als  genügend 
erachtet,  noch  viel  weniger  auf  Panzerschutz  ganz  verzichtet  werden; 
es  musste  daher  zu  einer  ganz  neuen  Anordnung  des  Panzers  geschritten 
werden,  wenn  eine  genügende  Stärke  an  den  wirklich  des  Schutzes  bedürf- 
tigen Theilen  des  SchiflFes  erreicht  werden  sollte,  weil  der  beschränkte 
Tiefgang,  die  nothwendige  Geschwindigkeit,  Manövrir-  und  See- 
fähigkeit des  Schiffes  eine  verhältnissmässig  enge  Grenze  angab,  bis 
zu  der  mit  der  Länge,  Breite  und  dem  Deplacement  gegangen 
werden  durfte. 

Xach  eingehenden  Erwägungen  wurde  es  als  unnöthig  erkannt, 
die  Schiffe  in  der  ganzen  Länge  durch  einen  Panzergürtel  in  der 
Wasserlinie  zu  schützen,  vielmehr  für  vollständig  ausreichend  erachtet, 
wenn  dieser  Panzerschutz  nur  für  die  im  mittleren  Theile  der  Schiffe 
gelegenen  Kessel-,  Maschinen-  und  Munitionsräume  in  Form  einer 
geschlossenen  Kasematte  vorhanden  war,  und  auf  den  Schutz  der 
davor  und  dahinter  gelegenen  Theile  des  Schiffes  durch  Seitenpanzer 
verzichtet  wurde.  Es  wurde  dadurch  möglich,  die  Stärke  des  Panzers 
nur  wenig  geringer  als  die  wirkliche  Durchschnitts-Panzerstärke  des 
grössten  englischen  Panzerschiffes,  INFLEXIBLE,  zu  nehmen. 

Da  indess  bei  dieser  Anordnung  des  Panzers  die  Gefahr  nahe 
lag,  dass  der  vordere  und  hintere  ungepanzerte  Theil  der  Schiffe 
von  feindlichen  Geschossen  leicht  zerstört  und  die  Schiffe  dadurch 
entweder  zum  Sinken  gebracht,  oder  ihre  Stabilität  so  beeinträchtigt 
würde,  dass  sie  umfielen,  so  wurde  von  vornherein  die  Länge  der 
gepanzerten  Kasematte  so  bemessen,  dass  die  Schiffe,  auch  wenn  die 
vorderen  und  hinteren  ungepanzerten  Theile  in  der  Wasserlinie  ganz 
zerstört  sind,  vollständig  stabil  bleiben  und  nicht  umfallen  können. 
Um  ausserdem  die  Zerstörung  der  in  der  Wasserlinie  liegenden 
ungepanzerten  Seitenwände  der  Schiffe  der  Tiefe  nach  möglichst 
einzuschränken  und  überhaupt  den  unteren  Theil  der  Schiffe  vor  dem 
Zerstören  durch  Geschosse  zu  sichern,  ist  vor  und  hinter  der  gepan- 
zerten Kasematte  circa  2™  unter  Wasser  ein  stark  gepanzertes,  gewölbtes 
Deck  ohne  jede  Oeffnung  angeordnet,  so  dass  der  untere  Theil  des 
Schiffes  vorn  und  hinten  von  dem  oberen  vollständig  abgeschlossen 
und  eine  etwaige  Zerstörung  der  Seitenwände  nur  bis  zu  diesem 
Deck  möglich  ist,  dessen  Lage  unter  Wasser  es  gegen  das  Getroffen- 
werden durch  feindliche  Geschosse  sichert. 

23» 
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Das  Durchschiessen  der  angepanzerteii  Theile  in  oder  unter 
der  Wasserlinie  würde  trotz  der  eben  bezeichneten  Yorkehnmgen 
dennoch  znr  Folge  gehabt  haben,  dass  der  ganze  Schiffstheil  bis 
zum  Panzerdeck  toU  Wasser  gelaufen  wäre ;  damit  dies  nicht  statt- 
finden kann,  sind  die  Bänme  über  dem  gepanzerten  Deck,  vom 
in  30,  hinten  in  36  Zellen  getheilt,  so  dass  ein  Schnss  ans  einem 
Panzergeschütze,  dessen  Geschosse  bekanntlich  keine  Zünder  haben, 
beim  Einschlagen  nnr  ein^e  Zellen  dorchbrechen  kann  und  so  dem 
Wasser  nur  in  beschränktem  Masse  Zutritt  rerschafil. 

Zur  weiteren  Sicherung  des  Schiffes  sind  femer  alle  an  den 
Schiffsseiten  gelegenen  Zellen  mit  Kork  gefüllt,  so  dass  ein  durch- 
gehendes Geschoss  in  ihnen  nur  ein  einfaches  Loch  machen  kann, 
das  im  Allgemeinen  sogar  beim  Anquellen  des  Eorks  durch  Zutritt 
des  Wassers  sich  wieder  schliesst  und  den  Leck  entweder  schon 
selbst  verstopft  oder  doch  seine  Dichtung  leicht  ermöglicht. 

Da  im    Laufe  eines  Gefechtes  immerhin  eine  grössere  Anzahl 
von  Schüssen  die  Zellen  treffen    kann    und    die  Möglichkeit    daher 
nicht  ausgeschlossen  ist,   dass   sie   zum  grossen  Theile  voll  Wasser 
laufen,  dies  aber  leicht  zur  Folge  haben  kann,  dass  das  Schiff  durch 
die  eingedrungene  Wassermenge  entweder  vom  oder  hinten  bedeutend 
tiefer  als  bisher  gesenkt  und  namentlich  im  ersteren  Falle  in  seinen 
Manövrir-Eigenschaften  wesentlich  geschädigt  wird,  sind   in  den  nur 
von  oben  zugänglichen,  unter  einander  nicht  in  Verbindung  stehenden 
Zellen  Vorräthe,  Trinkwasser  und  namentlich  Kohlen,  untergebracht. 
Sind  dieselben    noch    in  den  Zellen  vorhanden,    so  ist    der  grössere 
Theil  derselben  gefüllt  und  bleibt  eindringendem  Wasser   nur  wenig 
Raum;    der  von  ihm  ausgeübte  ungünstige  Einfluss  bleibt  also  sehr 
beschränkt;    sind  die  Vorräthe   oder  Kohlen  verbraucht,    so    ist  das 
Schiff  um  deren  Gewicht  erleichtert,  und   da  sie  alle  schwerer  sind 
als  Wasser,    so  kann  nunmehr   das  eindringende  Wasser   nur  wenig 
mehr  als  diese  Gewichte  ersetzen,   auf  die  Lage  des  Schiffes   daher 
keinen  besonderen  Einfluss  mehr  üben,  während  von  dem  Korkgürtel 
ohnehin  ein  sehr  bedeutender  Raum  dem  Eintritte  des  Wassers  ent- 
zogen wird. 

Für  die  Sicherheit  des  ilbrigen,  unter  Wasser  liegenden  Theiles 
des  Schiffes  ist  ebenfalls  durch  Eintheilung  desselben  in  eine  sehr 
grosse  Anzahl  von  Zellen  gesorgt.  Das  Schiff  ist  zunächst  durch  eine 
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von  vorn  bis  hinten  reichende,  in  der  Mitte  des  SchiflFes  aufgestellte 
wasserdichte  Längswand  in  eine  rechte  und  linke  Hälfte  getheilt. 
Jede  dieser  Hälften  ist  ferner  durch  16  wasserdichte  Querwände  in 
ebenso  viele  von  einander  abgeschlossene  Theile  zerlegt  und  jeder 
dieser  Theile  durch  die  Anordnung  eines  inneren  Schiflfsbodens, 
wasserdichte  Plattformen,  die  Kohlenraumwände ,  die  Seitenwände 
der  Wellentunnele  und  die  vom  parallel  den  Aussenwänden  des 
SchiflFes  angeordneten  vertikalen  Wände  nochmals  in  Unterabtheilungen 
getheilt,  so  dass  der  SchiflFskörper  unter  Wasser  aus  einem  Gewebe 
von  120  Zellen  besteht.  Da  jede  Zelle  dicht  abgesperrt  wird,  so 
kann  beim  Leckwerden,  durch  einen  Kammstoss,  oder  die  Explosion 
eines  Torpedos  nur  immer  ein  kleiner  Theil  des  SchiflFes  voll  Wasser 
gefüllt  und  die  Sicherheit  desselben  daher  nicht  gefährdet  werden. 
Ein  durch  alle  Käume  geführtes  System  kräftiger  Pumpvorrichtungen 
gestattet  überdem  eingedrungenes  Wasser  rasch  zu  entfernen. 

Die  Fortbewegung  der  SchiflFe  erfolgt  durch  zwei  vollständig 
von  einander  getrennte  Maschinen  von  je  2800  Pferdeki-äften,  von  denen 
jede  eine  Schraube  treibt ;  der  erforderliche  Dampf  wird  in  8  Kesseln 
erzeugt,  die  nicht  wie  bisher  üblich  in  einem  oder  höchstens  zwei 
Räumen  vereinigt  liegen,  sondern  entsprechend  der  Zelleneintheilung 
in  vier  Gruppen  ä  2  Kessel  getheilt  sind.  Jede  Gruppe  hat  ihren 
eigenen  Schornstein,  so  dass,  wenn  einer  davon  im  Gefechte  getroflFen 
wird,  der  Kraftverlust  selbst  momentan  nur  ein  kleiner  ist.  Die 
Kessel  liegen  ferner  nicht  wie  bisher  üblich  nahe  den  SchiflFsseiten, 
sondern  dicht  an  der  vertikalen  Mittelwand  des  SchiflFes,  so  dass  die 
Heizer  die  in  den  Kohlenräumen  an  den  SchiflFsseiten  gelagerten 
Kohlen  sehr  bequem  in  die  Feuerungen  werfen  können,  ohne  erst  zu 
einem  mühsamen  HeranschaflFen  derselben  genöthigt  zu  sein.  Die 
Entnahme  der  Kohlen  aus  den  hinter  den  Kesseln  gelegenen  Kohlen- 
räumen soll  indess  nur  im  Gefechte  stattfinden,  für  die  Heizung 
ausserhalb  des  Gefechtes  dagegen  der  früher  erwähnte,  in  den  über 
dem  gepanzerten  Decke  befindlichen  Zellen  lagernde  Kohlenvorrath 
herangeschaflFt  werden. 

Für  die  Unterbringung  der  Officiere  und  Mannschaften  sind, 
über  den  Zellen  vor  und  hinter  der  gepanzerten  Kasematte,  Aufbauten 
angeordnet,  und  ist  auf  dem  vorderen  noch  ein  zweiter  aufgesetzt, 
um  dem  SchiflFe  genügende  Höhe  gegen  das  Ueberkommen  von  Seen 
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zu  geben.  Um  die  Stauung  der  Anker  frei  von  dem  Feuer  des 
30.,*"°-6eschützes  und  das  Feuern  von  zwei  26^™- Geschützen  nach 
vom  zu  ermöglichen,  ist  dieser  letztere  Aufbau  schmäler  als  der 
erstere  gemacht. 

Zum  Ventiliren,  Steuern  des  Schiffes,  Ankerlichten,  Pumpen 
sind  besondere  Maschinen  vorhanden,  und  ist  in  allen  übrigen 
Beziehungen  den  Anfordeningen  der  Neuzeit  Eechnung  getragen,  um 
die  Panzerkorvetten  zu  möglichst  vollkommenen  Erieg^naschinen  zu 
machen. 

Den  Gefechtswerth  eines  Schiffes  zu  bestimmen,  ist  eine 
Sache,  bei  der  es  sich  stets  nur  um  Approximatives  handeln  kann, 
denn  die  Gesichtspunkte  für  diesen  Fall  sind  zu  mannigfaltig,  als 
dass  sich  eine  genaue  Formel  aufstellen  Hesse.  Die  umfassendste 
Methode  ist  noch  die  im  ,Morskoi  Sbomik*  heuer  erst  veröffentlichte ; 
darnach  ist  der  Gefechtswerth  eines  Schiffes  direkt  proportional: 

1.  Dem  Artillerie-Koefficienten.  —  Dieser  hängt  ab  von  dem 
schwersten  Kaliber,  den  das  Schiff  in  Aktion  setzen  kann,  und  von 
der  Anzahl  Geschütze  dieses  Kalibers;  bei  verschiedenen  Kalibern 
von  dem  Mittel,  das  man  erhält,  indem  das  Gewicht  aller  Kanonen 
durch  jenes  der  schwersten  dividirt  wird  (Mittelziffer).  Dabei  sind 
die  Geschütze  auf  Drehscheiben  im  Allgemeinen  doppelt  zu  zählen.  — 
Ferner  hängt  der  Artillerie-Koefficient  ab  von  der  Durchschlagskraft 
des  grössten  Projektiles,  anders  gesagt:  von  der  Anzahl  Fusstonnen 
lebendiger  Kraft,  die  das  aus  dem  schwersten  Geschütze  geschossene 
Projektil  in  der  ersten  Sekunde  besitzt.  Der  Artillerie-Koefficient  ist 
demnach  gleich  dem  Gewichte  in  Tonnen  der  grössten.  Kanone, 
multiplicirt  mit  der  Mittelziffer,  multiplicirt  mit  der  Durchschlags- 
kraft des  schwersten  Geschosses. 

2.  Dem  Deckuugsfaktor.  —  Bei  diesem  zieht  man  den  Wider- 
stand der  stärksten  Platten  in  Betracht,  wie  sie  sich  immer 
an  der  Wasserlinie  in  der  Gegend  der  Maschine  befinden.  Dieser 
Widerstand  wird  beiläufig  ausgedrückt  durch  die  lebendige  Kraft  in 
Fusstonnen,  welche  ein  Projektil  per  Zoll  des  XJmfanges  besitzen 
muss,  um  diesen  Panzer  zu  durchdringen.  —  Die  Durchschlags-Koef- 
ficienten  sind  durch  zahlreiche  Versuche  für  die  meisten  Panzerscheiben 
direkt  ermittelt  worden. 

3.  Dem  Maximum  der  Geschwindigkeit  des  Schiffes  (Probefahrt). 


359 

Verkehrt  proportional  ist  der  Gefechtswerth: 

a)  Der  Zeit  in   Sekunden,  in   welcher    das   Schiff  einen    Kreis 
beschreiben  kann. 

b)  Der  auf  einer  ganzen  Bordseite  schutzlosen  Fläche ,  begonnen 
sechs  Fuss  unter  der  Wasserlinie  bis  zum  Oberdeck. 

Die  so  erhaltenen  Ziffern  stellen  die  Eignung  eines  Schiffes  zum 
Kampfe  im  ruhigen  Wasser  dar.  Bei  bewegter  See  gewährt  eine 
höherliegende  Batterie  den  Vortheil,  sie  nicht  nur  länger  gebrauchen, 
sondern  auch  tiefe  Schüsse  anbringen  zu  können. 

Die  Wirksamkeit  eines  seegehenden  Schiffes  im  Gefechte  ist 
deshalb  auch  gerade  proportional  zur  Höhe  seiner  Hauptbatterie 
über  Wasser. 

Die  genannten  Elemente  zusammen  ergeben  die  Gefechtsstärke 
eines  Schlachtschiffes  gleich  dem  Artillerie-Koefficienten,  multiplicirt 
mit  dem  Deckungs-Koefficienten,  multiplicirt  mit  der  grössten  Fahr- 
geschwindigkeit, multiplicirt  mit  der  Höhe  des  unteren  Stückpforten- 
Trempels  über  Wasser  in  Füssen,  getheilt  durch  die  Sekundenzahl 
der  Wendungsdauer  mal  die  panzerlose  Fläche  (in  Quadratfussen). 

Mr.  Bamaby,  der  Chef- Konstrukteur  der  englischen  Flotte, 
bezeichnet  als  Hauptelemente  der  Gefechtsstärke  eines  Schlachtschiffes 
die  folgenden: 

1.  Das  Gewicht  der  Panzerung  per  Tonne   des  Schiffsgehaltes; 

2.  das  Gewicht  der  durch  den  Panzer  geschützten  Bestückung 
und  Munition; 

3.  die  Höhe  der  Stückpforten-Trempel  über  der  Ladewasserlinie ; 

4.  die   Geschwindigkeit  in  Knoten  an   der   gemessenen  Meile ; 

5.  die  Leichtigkeit  und  Kaschheit  im  Manövriren. 

Aus  diesen  Elementen  kann  ein  Koefficient  für  die  Gefechts- 
stärke erhalten  werden,  wenn  Folgendes  angenommen  wird. 

Erstens:  dass  sich  die  Gefechtsstärke  im  direkten  Verhältnisse 
mit  den  drei  ersten  dieser  Elemente  ändert.  Wenn  gegen  das  dritte 
Element  eingewendet  wird,  dass  die  Geschütze  eines  Thurmschiffes 
vermöge  ihrer  centralen  Placirung  dem  Einflüsse  der  Rollbewegungen 
mehr  entrückt  sind  und  dass  dieser  Vortheil  nicht  in  Betracht 
gezogen  wird,  so  lässt  sich  darauf  erwidern,  dass  auch  der  Vortheil 
der  grösseren  Geschützzahl,  den  Breitseitschiffe  haben,  nicht  berück- 
sichtigt wurde,  und  dass  diese  Vortheile  sich  wohl  gegenseitig  aufheben. 
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Zweitens :  dass  sich  die  Gefechtsstärke  wie  der  Kubus  der 
Geschwindigkeit  ändera  wird.  Dieser  Einfluss  der  Geschwindigkeit  ist 
deshalb  angenommen,  weil  die  Unterschiede  in  den  Geschwindigkeiten 
der  verglichenen  Schiffe  sehr  geringe  sind,  aber  selbst  geringe  Diffe- 
renzen im  Gefechte  grosse  Folgen  haben  können. 

Drittens:  dass  Leichtigkeit  und  Schnelligkeit  im  Manövriren. 
bei  sonst  gleichen  Bedingungen,  sich  im  verkehrten  Verhältnisse  zur 
Länge  des  Schiffes  ändern  werden. 

Mit  diesen  Annahmen  gelangt  Mr.  Barnaby  zu  folgendem  Aus- 
drucke der  Gefechtstärke: 

Angenommenes  approximatives  Mass  der  Gefechtsstärke  bei 
getakelten  Panzerschiffen  gegeben  durch  den  Ausdruck 

AxGxHxS'         ,. 

7 T7:r^ wobei 

L  X  100 

A  das  Gewicht  der  Panzerung  per  Tonne  Gehalt, 

G  das  Gewicht  der  geschützten  Bestückung  und  Munition, 

H  die  Höhe  der  Stückpforten-Trempel  über  der  Ladewasserlinie, 

S  die  Geschwindigkeit  in  Knoten  an  der  gemessenen  Meile, 

L  die  Länge  des  Schiffes  bedeutet. 

Wir  lassen  von  sieben  englischen  Panzerschiffen  die  nach 
obiger  Formel  berechneten  Gefechtsstärke-Faktoren  folgen: 


Schiff 

Tonnengebalt 

VoUständige  Kosten  des 

Schiffes,  ohne  Bemastung, 

Takelung  und  Vorräthe  in  £. 

Faktorder  Ge- 
fechtsstärke 

MONARCH  

5102 

345.000 

149.8 

HERCULES  

5234 

360.147 

113.4 

CAPTAIN  

4272 

330.000 

83., 

VANGÜARD 

3774 

255.000 

83.0 

MINOTAÜR  

6621 

430.000 

61., 

WARRIOR 

6109 

356.693 

44.5 

DEFENCE  

3720 

223.055 

10.9 

Mr.   Marchai,   Ingenieur   der  französischen  Kriegsmarine,    geht 
wieder  von  einem  anderen  Gesichtspunkte  aus.    Wir  wollen  uns,   um 
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nicht  zu  weitläufig  zu  werden,  nicht  in  die  Details  seiner  Berech- 
nungsmethode einlassen,  sondern  hier  nur  die  erlangten  Besultate 
mittheilen.  Er  nimmt  die  Gefechtsstärke  des  INFLEXIBLE  mit 
100  Punkten  an  und  bildet  herab   die   nachfolgende  Beihe: 

A.  Schlachtschiffe. 

xS^er  ^'^*--li*^*                         Name  des  Schiffes        ^3^^- 

1  Englisch INFLEXIBLE  : 100 

2  Italienisch ITALIA 100(?) 

3  ^         DUILIO 92 

4  Englisch AJAX 76 

6  Französisch DEVASTATION 74 

6  Engüsch DREADNOÜGHT 72 

7  Russisch PETER  DER  GROSSE. . .  71 

8  Französisch REDOUTABLE 69 

9  Englisch THÜNDERER 65 

10  „        DEVASTATION 63 

11  Deutsch SACHSEN 62 

12  BrasUianisch INDEPENDENCU 62 

13  Oesterreichisch TEGETTHOFF 61 

14  Englisch ALEXANDRA  . . . ." 56 

15  „        TEMERAIRE 56 

16  Türkisch MESSÜDIEH 63 

17  Deutsch DEUTSCHLAND 48 

18  Französisch COLBERT 46 

19  „  RICHELIEU 46 

20  Englisch SULTAN 44 

21  ^  HERCULES  43 

22  „  NELSON 43 

23  Französisch FRIEDLAND 42 

24  „  OCEAN 40 

25  Oesterreichisch CÜSTOZZA 40 

26  Deutsch GROSSER  KURFÜRST...  40 

27  Türkisch BLT^DSCH-I-Z  AFER 38 

28  Englisch MONARCH 38 

29  Oesterreichisch  ERZHERZOG  ALBRECHT  37 

30  Russisch MININ 37 

31  Englisch SHANNON 35 

32  Deutsch KÖNIG  WILHELM 34 

33  Türkisch NUSSRATIEH 33 

34  Englisch INVINCIBLE 29 

35  Chilenisch ALMIRANTE  COCHRANE  29 


362 


B.  Eüstenvertheidiger. 

N«  Nationalität  Name  de,  Fahrzeuges       ^^^^ 

1  Französisch TONNERE 45 

2  Französisch TEMPETE 35 

3  Englisch RUPERT 33 

4  Englisch HOTSPÜR 30 

5  „        GLATTON 28 

6  Brasilianisch SOLIMOfiS 27 

7  Russisch VICE-ADMIRAL  POPOW.  25 

8  Französisch BlßLIER 24 

9  Russisch NOWGOROD 20 

10  EngUsch CYCLOPS 17 

Wir  haben  früher  erwähnt,  dass  die  beiden  italienischen 
Thurmschiffe  mit  je  vier  100  Tonnen  -  Geschützen  annirt  werden. 
Damit  stehen  wir  jedoch  noch  keineswegs  an  der  äussersten  Grenze. 
Im  Arsenale  zu  Woolwich  beginnt  man  sich  schon  jetzt,  nachdem 
das  81  Tonnen- Geschütz  kaum  vollendet  ist,  mit  den  Plänen  zu 
einem  neuen,  weit  mächtigeren  Geschütze  zu  tragen.  Sein  Gewicht 
soll  160  Tonnen,  jenes  des  Projektiles  1500^^  sein.  Das  englische 
Panzerschiff  INFLEXIBLE  ist  derart  konstruirt,  dass  es  selbst  vier 
160  Tonnen-Geschütze  als  Bestückung  aufnehmen  kann;  sein  Panzer 
jedoch,  welcher  schon  dem  100  Tonnen-Geschütze  nicht  gewachsen 
ist  bietet  selbstverständlich  auch  auf  sehr  grosse  Distanz  dem  Geschosse 
des  neuen  Geschützes  keinen  genügenden  Widerstand.  Die  Durch- 
schlagskraft eines  1500^^  schweren  Projektiles  ist  gleich  90  Meter- 
tonnen für  jeden  Centimeter  des  Geschossumfanges.  Will  man  daher 
den  genügenden  Schutz  gegen  derartige  Projektile  erlangen,  so  ist 
es  nöthig  zu  1™  dicken  Panzei-platten  zu  greifen,  deren  Widerstands- 
kraft per  Centimeter  des  Geschossumfanges  sich  auf  nahezu  95  Meter- 
tonnen beläuft. 

Die  Dimensionen  eines  Schiffes,  das  im  Stande  wäre,  vier 
160  Tonnnen-Geschütze  und  einen  Panzer  von  1""  Dicke  zu  tragen, 
müssten  folgende  sein:*)  Deplacement  20.603  Tonnen,  Länge    126™, 

*)  Nach  einem  Artikel  des  Schiff  bau  -  Ingenieurs  Masdea  in  der  ,RiYista 
marittima'. 
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Breite  25.3o",  Tauchung  lO-o,™,  Fläche  des  eingetauchten  Haupt- 
spantes 226.,!^  D",  Maschine  16.000  Pferdekräfte,  Geschwindigkeit 
16  Knoten,  zurücklegbare  Strecke:  mit  ganzer  Kraft  1600  Meilen, 
bei  12  Knoten  Geschwindigkeit  3500  Meilen.  Als  Gewicht  der  ein- 
zelnen Theile  erhält  man:  Eumpf  7420  Tonnen  (36%),  Artillerie 
1400  Tonnen  (7%),  Maschine  2400  Tonnen  (H.//*),  Kohlenvorrath 
1920  Tonnen  (O.//.)»  Panzer  6840  Tonnen  (33%),  Anker  etc.  620 
Tonnen  (3%). 

Zum  Vergleiche  wollen  wir  hier  die  einzelnen  Verhältnisse  des 
stündlich  nur  14  Meilen  laufenden  INFLEXIBLE  angeben^  nämlich: 
Artillerie  700  Tonnen,  Maschine  und  Kohlen  2400  Tonnen,  Panzer 
3600  Tonnen,  Eumpf  4100  Tonnen,  Ausrüstungsgegenstände  etc. 
500  Tonnen,   Summe:  11.300  Tonnen. 

Die  Gesanmitkosten  für  obiges  Schiff  würden  23,350.000  Francs 
oder  rund  9*/,  Millionen  Gulden  betragen.  Ein  Tag  der  Ausrüstung 
eines  solchen  Schiffes  würde,  wenn  es  auch  nur  8  Schuss  abzugeben 
hätte,  51.500  Francs  oder  rund  21.000  Gulden  kosten. 

Wird  es  zum  Baue  dieses  Kolosses  kommen?  —  Die  Zukunft 
wird  es  lehren,  ob  man  in  der  Panzerung  der  Schlachtschiffe  noch 
weiter  geht,  oder  ob  man  sich  entschliessen  wird,  eine  neue  Bahn 
zu  betreten.  Die  vielen  gegenwärtig  in  den  Flotten  vorhandenen, 
schwach  gepanzerten  Schiffe  werden  zwar  sicherlich  noch  Dienste 
leisten,  doch  werden  sie  sich  den  neuen  Panzerschiffen  gegenüber  in 
der  gleichen,  wenn  nicht  in  schlechterer  Lage  befinden,  als  die 
Holzschiffe  gegenüber  den  ersten  Panzerschiffen.  Denn  thatsächlich 
ist  gänzliche  Schutzlosigkeit  einem  ungenügenden  Schutze  vorzuziehen. 
Denn  bei  Wänden  mit  geringer  Widerstandsfähigkeit  kann  man 
wenigstens  mit  einigem  Grund  hoffen,  dass  die  schweren  Geschosse 
sie  durchschlagen  werden,  ohne  zu  explodiren,  während  es  ausser 
Zweifel  steht,  dass  die  Geschosse  selbst  durch  den  schwächsten 
Panzer  zur  Explosion  gebracht  werden.  Es  gesellen  sich  somit  zu  den 
Sprengstücken  der  Hohlgeschosse  noch  die  Stücke  der  zertrümmerten 
Wände  und  vergrössern  das  Zerstörungswerk. 

Zu  allen  diesen  Erwägungen  kommt  noch  ein  neues  Element 
des  Seekrieges,  welches  nicht  weniger  dazu  berufen  scheint,  eine 
Umgestaltung  der  Taktik  hervorzurufen,  als  ihrer  Zeit  der  Dampf, 
die  gezogene  Kanone,  der  Panzer  und  die  Eamme   —  nämlich  der 
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Torpedo.  Man  darf  heutzutage  nicht  mehr  mit  den  stationären 
Torpedos  allein  rechnen,  die  inmitten  von  Hafeneinfahrten  gelegt 
oder  mit  der  Strömung  eines  Flusses  treibend  durch  den  Stoss 
oder  durch  einen  elektrischen  Strom  zur  Wirkung  gebracht  werden. 
Der  Torpedo  ist  offensiv  geworden,  er  sucht  jetzt  seinen  Gregner 
selbst  auf  und  verlangt  nicht  mehr,  wie  zur  Zeit  des  Secessionskrieges. 
Boote  und  kühne  opfermuthige  Männer,  um  sich  den  Flanken  eines 
feindlichen  Schiflfes  nähern  zu  können;  aus  der  Entfernung  dirigirt 
oder  derart  angeordnet,  dass  er  den  bedrohten  Punkt  von  selbst 
erreicht,  wird  er,  im  Kampfe  von  den  Flanken  des  Schiflfes  aus 
geschleudert,  das  so  lange  erfolglos  gesuchte  Problem  des  unter- 
seeischen Geschützes  verwirklichen;  ungesehen  wird  er  sein  Ziel 
erreichen  und  ohne  Gefahr  für  das  Schiff,  welches  ihn  geschleudert, 
die  Wirkung  ausüben,  die  mittels  des  Spornes  so  schwer  zu  erzielen 
ist,  da  in  diesem  Falle  die  Gefahr  für  beide  Gegner  gleich  gross 
ist.  Worin  wird  der  Vortheil  des  Panzerschiffes  jenem  neuen  Kriegs- 
werkzeuge gegenüber  bestehen?  —  Wird  ihm  seine  schwere  Panzer- 
bekleidung, der  man  so  viele  Eigenschaften  zum  Opfer  gebracht 
und  welche  seinen  Preis  in  so  bedeutendem  Masse  erhöht,  dass 
man  um  die  gleichen  Kosten  zwei  Schiffe  statt  des  einen  hätte  in 
den  Kampf  senden  können,  von  irgend  welchem  Nutzen  sein?  Wird 
diese  Bekleidung  die  Schiffe  in  irgend  einer  Art  vor  der  furchtbaren 
Katastrophe  zu  schützen  vermögen?  Auch  von  diesem  Gesichtspunkte 
betrachtet,  könnte  man  annehmen,  dass  der  Panzer  von  den  Seiten 
der  Schlachtschiffe  über  kurz  oder  lang  verschwinden  wird. 

Dies  ist  in  Summe  die  gegenwärtige  Situation  der  Kriegsmarine. 
Es  ist  schwer,  einen  Schluss  aus  den  in  verschiedenen  Kichtungen 
auseinander  laufenden  Anstrengungen  der  einzelnen  Länder  zu 
ziehen  und  anzugeben,  welches  derselben  den  richtigen  Weg  betreten 
habe ;  denn  die  Eigenschaften  der  verschiedenen  Schiffstypen  schliesseu 
sich  gegenseitig  aus.  Hier  gewinnt  man  an  Kraft  zur  Abwehr  und 
verliert  an  Geschwindigkeit  und  Beweglichkeit;  hier  beschleunigt 
man  die  Schnelligkeit  und  vermindert  dadurch  die  Sicherheit  und 
die  ballistische  Gewalt. 

Die  üeberlegenheit  einer  Flotte  kann  nur  vorübergehend  und 
sozusagen  momentan  sein;  sie  besteht  nur  bis  zu  dem  Augenblicke, 
wo    die  Gegner    ihre    Wehrkraft   mit    derselben   in's   Gleichgewicht 
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gesetzt  haben.  Da  die  Geschütze  stets  im  Stande  sein  werden,  einen 
Panzer  zu  durchschlagen,  so  ist  es  klar,  dass  selbst  für  das  best- 
gepanzerte Schiff  sein  Stündlein  schlagen  kann.  Welche  vielfachen 
Umstände  beeinflussen  nicht  den  Seekampf,  selbst  wenn  man  nur 
den  Zustand  des  Meeres  in  Betracht  zieht!  Was  soll  aus  den  auf 
einem  Flosse  schwimmenden  Festungen  bei  hochwogender  See  werden? 
Und  was  soll  ein  Schiff  von  grosser  Geschwindigkeit  hindern,  seine 
Gefechtsdistanz  so  zu  wählen,  dass  ihm  der,  wenn  auch  stärker 
gepanzerte,  aber  unbehilflichere  Gegner  nichts  anhaben  kann? 

Bei  alledem  ist  nur  das  Eine  klar:  dass  sich  das  Bisiko  und 
die  Auslagen  fortwährend  vermehren.  Ein  Schiff  kostete  früher  ly, 
bis  2  Millionen  Gulden,  ein  Panzerschiff  kam  im  Jahre  1869  auf 
Sy,  bis  4  Millionen;  heute  ist  man  mit  6  bis  6y,  Millionen  noch  kaum 
auf  dem  Höhepunkte  angelangt  und  ein  einziger  Torpedo  kann  das 
kostspielige  Gebäude  in  den  Ocean  begraben.  Der  Preis  eines 
Kanonenschusses  betrug  sonst  16  Gulden;  heutzutage  kostet  ein 
Schuss  aus  den  32''"-Kanonen  340  Gulden  und  bei  den  160  Tonnen- 
Geschützen  wird  er  über  500  Gulden  zu  stehen  kommen. 

Als  die  Krieger  des  16.  Jahrhundertes  sahen,  dass  ihre  Büstungen 
gegen  die  Feuerwaffen  unwirksam  seien,  legten  sie  dieselben  ab  und 
kämpften  mit  offener  Brust;  eben  so  dürfte  in  der  Marine  das 
Zeitalter  des  Panzers  bald  sein  Ende  erreichen.  Es  wird  mehr  Gewinn 
schaffen,  sowohl  für  den  Angriff  als  für  die  Vertheidigung,  die  Zahl 
der  kleineren  Schiffe  zu  vermehren,  welche  leicht  und  lenksam  sind; 
aber  natürlich  wird  vorderhand  Niemand  die  Verant- 
wortlichkeit für  einen  solchen  Versuch  auf  sich 
nehmen  wollen.  Offenbar  stehen  wir  bereits  an  der  Grenze  des 
stetigen  Anwachsens  der  Schiffe  und  der  Geschütze;  es  ist  kein 
Zweifel,  dass  die  Zeit  herannaht,  wo  wir  eine  neuerliche  Umgestaltung 
des  gesammten  Schiffsmateriales  erleben  werden. 

Nachtrag. 

In  der  Zeit  des  Dampfes,  wo  eine  Erfindung  die  andere  drängt, 
ein  Fortschritt  den  anderen  schafft,  ist  das  was  gestern  geschrieben 
und  gedruckt  wurde,  heute  bereits  überholt.  Wir  gehen  langsam,  aber 
sicher  der  allmählichen  Entpanzerung  entgegen.  Durch  die  soeben 
von  England    begonnene  imifassende  Verwendung  des  Stahles  zur 


366 

Konstruktion  der  Schiffsgebäude,  scheint  ein  weiterer  Schritt  zur 
Lösung  dieser  brennenden  Frage  gethan  zu  werden.  England  legt 
soeben  eine  ganze  Serie  von  Stahlschiffen  in  Bau.  Während  die 
überwiegende  Mehrzahl  der  Schiffbau  -  Ingenieure  beständig  dahin 
trachtete,  den  Panzer  zu  verstärken,  behauptete  eine  Minderzahl, 
dass  gegenüber  der  modernen  schweren  Artillerie  jeder  Panzer,  und 
wäre  er  auch  noch  so  dick,  schlechter  als  unnütz  sei.  Es  sei  besser, 
meinten  die  letzteren,  dem  Geschosse  freie  Bahn  zu  lassen,  damit 
es  beide  Bordwände  durchschlage,  als  sich  seinem  Wege  durch  eine 
ungenügende  Panzerung  zu  widersetzen,  die  im  Augenblicke  des 
Auftreffens  in  Trümmer  gehen  und  dadurch  das  mörderischeste  der 
Geschosse  werden  kann.  In  Konsequenz  dieser  Anschauung  entwarf 
das  Konstruktions  -  Bureau  der  englischen  Admiralität  die  Pläne 
zu  oberwähnten  Stahlschiffen,  deren  Seiten,  des  Panzers  bar,  den 
feindlichen  Geschossen  gänzlich  preisgegeben  werden.  Statt  der  abge- 
streiften, gegen  schwere  Geschosse  schlechter  als  nutzlosen  Panzer- 
hüUe,  wird  diesen  Schiffen  als  Ersatz  eine  ausserordentliche  Geschwin- 
digkeit (17  bis  20  Seemeilen  per  Stunde)  gegeben.  Aus  dem 
Gesagten  darf  aber  nicht  etwa  der  Schluss  gezogen  werden,  dass 
die  gänzliche  Entpanzerung  der  Schiffsseiten  jetzt  bereits  von  England 
oder  einer  anderen  Seemacht  angenommen  ist.  Diesen  Schritt  wj^t 
keine  der  Seemächte  vorschnell  zu  unternehmen.  Legt  doch  England 
jetzt  gleichzeitig  mit  seinen  stählernen  Kapid-Korvetten  den  NEW- 
AGAMEMNON,  welcher  bestimmt  ist  einen  915""*  starken  Panzer  zu 
tragen,  in  Bau! 

Die  gegenwärtig  von  England  in  Bau  gelegten  Stahlschiffe 
gehören  zwei  verschiedenen  Typen  an;  der  grössere  Typ  wird 
durch  die  IRIS,  der  kleinere  durch  den  CAEYSFORT  repräsentirt. 

Der  zu  diesen  Schiffen  in  Verwendung  kommende  Stahl  ist  von 
der  vorzüglichsten  Qualität.  Jede  einzelne  Platte  wird  eigens  breiter 
als  erforderlich  gemacht,  um  mit  dem  überflüssigen  Theile  die 
genauesten  und  eingehendsten  Versuche  anstellen  zu  können. 

Die  Platten  werden  kalt  gebogen,  unter  der  hydraulischen 
Presse  aufgerollt  und  dem  Schlage  einer  schweren  eisernen  Kugel 
ausgesetzt,  die  von  einer  Höhe  von  15™  darauf  fallen  gelassen  wird. 
Alle  Stahlbleche  und  Winkel,  welche  alle  der  Zerreissprobe  unter- 
worfen werden,   werden  von  der  ,Landore  Steel   Company'  geliefert. 
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Sie  übertreffen  bei  weitem  die  mit  ihnen  verglichenen  best-best-Eisen- 
sorten  und  den  BoltonstahL  Aus  diesem  Stahle  werden  die  kom- 
pleten  Schiffskörper  konstruirt,  mit  Ausnahme  des  vertikalen  Kiel- 
bleches, dann  des  Vorder-  und  Achterstevens ,  die  aus  Schmiedeeisen 
erzeugt  werden. 

Die  IRIS,  sowie  ihr  Schwesterschiff  MERCURY,  hat  91.^^"  Länge 
zwischen  den  Perpendikeln,  14°  grösste  Breite  und  eine  Tiefe 
zwischen  Innenhaut  und  Banjerdeck  von  4.95°;  die  Tauchung  vom 
wird  S.,,"",  achter  6.,o™i  somit  in  Mittel  6.01*"  betragen.  Das  Deplace- 
ment beträgt  3735  Tonnen  mit  einer  eingetauchten  Hauptspantfläche 
von  50 D".  Diese  Dimensionen  scheinen,  oberflächlich  betrachtet, 
keine  besondere  Schnelligkeit  zu  versprechen,  besonders  in  Anbe- 
tracht des  Verhältnisses  der  Länge  zur  Breite.  Wirft  man  jedoch 
einen  Blick  auf  die  Linien  des  lebendigen  Werkes  (Unterwasser- 
theiles),  so  eröffnet  sich  dem  Auge  ein  Anblick,  der  selbst  den 
hochgespanntesten  Erwartungen  die  vollste  Befriedigung  gewähren 
wird:  die  Linien  einer  Tornycrofft'schen  Eapid-Dampfbarkasse !  — 
In  Anbetracht  des  projektirten  mächtigen  Motors  (7000  Pferde- 
kräfte) wird  man  die  gerechnete  Geschwindigkeit  von  18  Meilen 
nicht  übertrieben  finden. 

Das  Schiff  hat  Doppelboden  und  ist  durch  II  Querschotten  in 
wasserdichte  Abtheilungen  getheilt  Die  Wohnräume  und  Schlafstellen 
sind  unter  einer  Achterhütte  untergebracht  und  da  man  dem  Schiffe 
vor  Allem  die  grösste  Leichtigkeit  sichern  muss,  ist  der  Gebrauch 
von  was  immer  für  einem  schweren  Holze  zu  dessen  innerer  Ein- 
richtung verboten.  Die  Bestückung  besteht  aus  10  Geschützen  — 
64-Pfünder  —  von  denen  acht  an  der  Bordwand,  zwei  auf  Dreh- 
schUtten  am  Bug  und  Heck  installirt  sind.  Die  Bestückung  scheint 
der  schwache  Punkt  des  Projektes  zu  sein;  der  Geschütze  sind  zu 
viele,  ihr  Kaliber  zu  gering  und  es  ist  zu  hoffen,  dass  MERCURY, 
nach  den  Proben  mit  IRIS,  in  dieser  Beziehung  eine  zweckentspre- 
chende Aenderung  erfahren  wird.  Die  Bemannung  soll  im  Ganzen  aus 
250  Mann  bestehen.  Beide  Schiffe  werden  als  Vollschiffe  getakelt.  Den 
Kumpf  unter  Wasser  wird  man  aussen  mit  der  Sim'schen  Komposition 
anstreichen.  Die  beiläufigen  Kosten  des  Schiffes  betragen  90.000  £, 
jene  der  Maschine  93.000  £;  möglicherweise  wird  auch  die  erst- 
genannte Summe  nicht   ganz   ausgegeben  werden. 
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Die  Maschinen  zu  beiden  Schiflfen  werden  bei  Maudsley  Sons 
and  Field  erbaut.  Sie  haben  Zwillingsschrauben,  die  durch  Vier- 
Cylinder-Compound-Maschinen  (im  Ganzen  also  acht  Cylinder)  ge- 
trieben werden.  Die  zwölf  Kessel  befinden  sich  in  zwei  wasserdichten 
Abtheilungen,  je  sechs  in  jeder,  und  haben  entsprechend  der  Schiffs- 
form verschiedene  Formen.  Die  Zahl  der  Feuer  ist  32.  Auch  die 
Kessel  sind  gleich  dem  Schiffskörper  aus  Landore-Stahl  konstruirt 
—  eine  weitere  Gewichtsersparung.  Die  Maschinen  sind,  mit  Aus- 
nahme einiger  Details,  die  gleichen,  wie  solche  die  Firma  Maudsley 
für  die  prachtvollen  Oceandampfer  der  ,White  Star  Line'  beistellte, 
deren  einer,  der  6ERMANIC,  die  Eeise  zwischen  Sandy  Hook  und 
Queenstown  mit  einer  Geschwindigkeit  von  15.8  Meilen  per  Stunde 
zurücklegte. 

Die  IRIS  wird  500  Tonnen  Kohlen  führen  und  besitzt  Reserve- 
Depots  zur  Aufnahme  weiterer  250  Tonnen.  Angenommen,  das 
Schiff  brauche  zwei  englische  Pfund  Kohlen  per  Stunde  und  Pferde- 
kraft (der  GERMANIC  konsumirt  blos  I.^  Pfund),  so  kann  es  durch 
fünf  Tage  mit  ganzer  Kraft  unter  Dampf  verbleiben,  da  die  Maschine 
7000  Pferdekräfte  indiciren  wird. 

Die  sechs  Korvetten  vom  Typ  CARYSFORT  sind:  CARYSFORT, 
CHAMPION,  CLEOPATRA,  COMUS,  CONQÜEST  und  CÜRACOA.  Diese 
Korvetten  werden  ebenfalls  aus  Stahl  gebaut,  erhalten  jedoch  eine 
leichte  Teakholz-Beplankung,  welche  die  Anbringung  einer  Kupfer- 
haut möglich  machen  soll.  Diese  Schiffe  werden  viel  kleiner  als  die 
der  IRIS-Klasse.  Das  Deplacement  dieser  Schiffe  wird  2377  Tonneu 
und  die  Leistung  der  Maschinen  2300  Pferdekräfte  sein.  Die 
Bestückung  von  14  mittelschweren  Geschützen,  sowie  der  Körper 
an  der  Wasserlinie  entbehren  jeden  Panzers.  Hingegen  wird  das 
Deck  über  der  Maschine,  den  Kesseln  und  den  Munitions-Depöts  mit 
38™°"  Stahl  in  zwei  Lagen  gepanzert.  Ferner  werden  vier  wasserdichte 
Schotten  den  Schiffskörper  abtheilen.  Diese  Schiffe  sollen  sämmtüch 
Anfangs  1879  vollendet  sein. 


IX. 

Das  Seearsenal  oder  die  Kriegswerft. 

Quäle  neir  Arzani  de*  Viniziani 
Bolle  rinvemo  la  tenace  pcco 
A  rimpalmar  11  legni  lor  non  lani 
Che  navigar  non  ponno  e*n    qucUa  vece 
Chi  fa  sao  legno  duoto,  e  ohi  ristoppa 
Le  co«te  a  qu«;l  che  piCi  viaggi  feee 
Chi  ribatte  da  proda,  e  cbi  da  poppa 
Altrl  fa  rcmi,  ed  altri  volge  «arte 
Chi  terzeruolo  ed  artimon  rintoppa. 

Dante, 
Inferno, 
Hl.  CantOy  V.  fi. 

Erfordernisse  der  Bhede  und  des  Hafens.  —  Darstellung  derselben.  —  Das  See- 
arsenal  oder  die  Kriegswerft.  —  Anblick  und  Einrichtung.  —  Docks.  —  Gebäude.  — 
Material.  —  Maschinen.  —  Wachschiflf.  —  Beaufsichtigung  der  Werft  und  des 
Hafens.  —  Hafen-Admiralat  oder  Stations-Kommando.  —  Hydrographische  Anstalt 

oder  Seewarte. 

Den  Geschwadern  und  einzelnen  Schiffen  der  Marine  Sicherheit 
gegen  die  Stürme  und  die  Gewalt  der  durch  sie  erregten  Wogen 
des  offenen  Meeres  zu  gewähren,  und  doch  zugleich  jenen  eine  leichte 
Verbindung  mit  diesem  zu  verschaffen,  ist  die  grosse  Aufgabe,  welche 
bei  der  Anlage  eines  Eriegshafens  gelöst  werden  muss,  dessen 
geographische  Lage  sehr  zu  berücksichtigen  ist :  denn  umsonst  ladet 
eine  geschlossene  Ehede  zur  Begründung  einer  Kriegswerft  ein,  wenn 
sie  am  Ende  einer  nur  schwor  zugänglichen  Bucht  sich  befindet. 

Durch  in  das  Meer  sich  erstreckende  Vorgebirge  oder  Inseln 
gegen  der  Stürme  Wuth  geschirmt,  soll  die  Bucht,  welche  den 
Aussenhafen  oder  die  Rhode  bildet,  den  daselbst  vor  Anker 
liegenden  Schiffen  zu  allen  Zeiten  ein  sicherer  ^Schutz  sein;  auf  der. 

Die  Marine.  S.  Aufl.  24 


370 


seihst  bei  dem  gröasten  Sturme  nur  milssig  bewegten  Oberfläche 
des  Wassers  mflssan  auch  die  leichteBten  Boote  bei  jedem  Wetter 
ungefährdet  die  Verbindung  zwischen  den  Scbiffyn  und  dem  Ufer 
unterhalten  können. 

Eine  zweite  Bucht,  der  Binnenhafen,  gänzlich  gegen  A\f 
Macht  der  Stürme  geschützt,  dient  dazu,  die  nicht  aktiven  Schiffe, 
die  theils  abgerüstet,  theils  in  Seebereitachaft  sind,  aufzunehmen, 
welche  abgetakelt,  gewöhnlieh  mit  Dächern  überdeckt,  durch  Ketten 
und  Taue  an  den  Kajeu  und  Ankern  wohlbefesttgt ,  in  Reihen 
sicher  ueben  einander  liegen,  bis  zimi  Tage,  wo  sie  wieder  aus- 
gerüstet werden. 

Leicht  muss  es  dem  einlaufenden  Schiffe  sein,  diesen  schir- 
menden Hafen  zu  erreichen,  wenn  in  einem  Kampfe  mit  den  Ele- 
menten oder  dem  Feinde  erhaltene  Havarien  es  zwingen,  das  offene 
Meer  zu  verlassen,  um  wieder  ausgebessert  zu  werden;  leicht  dem 
wieder  hergestellten,  auslaufenden  Schiffe,  die  hohe  See  zu  gewinnen, 
um  von  Neuem  Gefahren  aller  Art  Trotz  zu  bieten. 

Aber  nicht  allein  gegen  die  Macht  der  Elemente  sollen  Bhede 
und  Hafen  geschützt  sein,  sondern  auch  gegen  die  Angriffe  feind- 
licher Flotten;  darum  erheben  sich  an  der  Mündung  —  wo  ein 
Leuchtthurm  dem  einlaufenden  Schiffe  den  sicheren  Weg  bezeichnet 
—  drohende  Batterien .  dem  Feinde  das  Einlaufen .  wenn  nicht 
unmöglich  zu  machen,  doch  zu  erschweren;  darum  umgeben  Forts 
und  Citadellcn  die  Rhede  und  das  Seearsenal,  den  eingedrungenen 
Feind  an  der  Besitznahme  zu  hindern. 

Grosse  Ausdehnung  muss  ein  Kriegshafen  haben,  um  freie 
Bewegung  zwischen  den  Schiffen  sowohl  als  zwischen  den  Werkstätten 
imd  Magazineu  zu  erlauben,  welche  die  langen,  ihn  einschliesseudeu 
Kajen  bedecken  und  deren  Anzahl  und  Grosse  mit  derjenigen  der 
Schiffe  im  Verhältnisse  steht,  die  er  aufzunehmen  im  Stande  ist, 

Alle  im  Biuneuhafeu  befindlichen  nautischen  und  militärischen 
Anstalten  vereint,  bilden  das  Seearsenal  oder  die  Kriegswerft, 
welche  vollkommen  abgeschlossen  durch  Mauern  von  der  Laudseite 
geschützt  ist.  und  von  der  Wasserseite  durch  Flösse,  die  mit  Ketten 
verbunden  sind,  den  sogenannten  Baum,  gesperrt  wird. 

Einen  prächtigen  Anblick  gewähren  die  Seearsenale  von  Ports- 
mouth,  Plyraouth,  Tonlou.  Brest,  Cherbourg,  Pola,  Spezzia,  Kiel  u.  a.  m„ 
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deren  geographische  Lage  und  Befestigung  nur  wenig  zu  wünschen 
übrig  lässt. 

Die  ewig  wechselnden  Scenen  rastloser  Thätigkeit,  das  beweg- 
liche Leben  im  Hafen  und  auf  der  Bhede  bieten  ein  beständig  sich 
erneuerndes  Interesse  dar:  aus-  und  einlaufende  Schiffe  und  die  auf 
der  Bhede  und  im  Hafen  fortwährend  sich  kreuzenden  Boote  geben 
dem  Bilde  frische  Farben;  Kanonendonner  der  grüssenden  Schiffe 
hallt  von  dem  umliegenden  Gestade  zurück,  hoch  ragen  die  schlanken 
Masten  aus  den  schwimmenden  Festen  hervor,  in  denen  Stärke  und 
Symmetrie  vortheilhaft  vereint  sich  zeigen.  Die  langen  Beihen 
schwerer  Kanonen,  aus  den  schwarz  gemalten  Seiten  der  Schiffe 
drohend  hervorragend,  das  emsige  Treiben  der  an  Bord  verschieden- 
artig beschäftigten  Mannschaft,  der  ferne  Klang  kriegerischer  Musik, 
die  breiten  Flächen  der  weissen  Segel,  zum  Trocknen  gelöst,  die 
bunten  Farben  der  hoch  in  den  Lüften  wehenden  National-  und 
Signalflaggen  machen  einen  erhebenden  Eindruck  auf  Jeden,  der 
auf  der  Bhede  und  zwischen  den  Schiffen  herumföhrt,  machen 
ihn  auf  das  6rossartige  des  ihn  umgebenden  Schauspieles  um- 
somehr  aufmerksam,  wenn  er  die  verschwindende  Grösse  der 
auf  Masten  und  Baaen  zerstreut  arbeitenden  Matrosen  mit  der 
Grösse  der  »schwimmenden  Festungen*,  die  sie  bewohnen,  zu  ver- 
gleichen sucht. 

Mit  schnellem  Schaufelschlage  die  Wellen  theilend,  eilt  hier  ein 
Dampfschiff  heran,  um  ein  Fahrzeug  in's  Schlepptau  zu  nehmen, 
dessen  Auslaufen  der  leichte  und  ungünstige  Seewind  hindert, 
während  dort  ein  eben  ausgerüstetes  Panzerschiff,  wie  durch  eine 
unsichtbare  magische  Kraft  bewegt,  aus  dem  Binnenhafen  vorsichtig, 
langsam  nach  der  Bhede  dampft. 

Dichte  Gruppen  von  Menschen  besetzen  die  Kajen,  hier  neugierig 
die  Ankunft  eines  Bootes  erwartend,  das  eben  von  einem  einlaufenden 
Fahrzeuge  abstiess  und  dem  Hafen-  und  Sanitätsamte  mit  kräftigem 
ßuderschlage  sich  nähert,  während  dort  wehende  Tücher  einem  aus- 
laufenden Schiffe  das  letzte  Lebewohl  nachwinken.  Weiterhin  bereitte 
ein  Schiff  sich  vor,  dem  erhaltenen  Signale  folgend,  Anker  zu  lichten, 
während  eine  schnell  geheisste  Flagge,  von  einem  Kanonenschusse 
begleitet,  seinen  noch  am  Ufer  befindlichen  Booten  befiehlt,  an  Bord 
zu  eilen  und  den  Lootsen  mitzubringen. 

24* 


Die  Kriegswerft  selbst  bietet  das  Bild  grosser  Eegsamkeit  dar: 
hier  qualmt  ein  dicker  Kaueh  empor,  ein  kalfatertes  Schifl'  wird 
abgebrannt;  dort  wird  ein  Fahrzeug,  das  keinen  Raum  mehr  in  den 
Docks  fand,  gekielholt,  das  heisat,  es  wird  mittels  grosser  Takel 
oder  Giene,  die  an  seinen  Maaten  und  am  Lande  oder  auf  einem 
Ponton  befestigt  sind,  auf  die  Seite  gelegt,  nm  Beschädigungen  am 
lebendigen  Werke  auszubesaem.  Das  betäubende  Gehämmer  der 
Kalfaterer  und  Schiffs-Zimmerleute,  das  dumpfe  Getöse  der  beschäf- 
tigten Menge  zengt  von  ihrer  Thätigkeit  und  gewährt  dem  Fremdlinge 
in  diesen  Räumen  einen  eigenen  Gemiss.  Der  Anblick  des  Meeres 
und  der  Schiffe,  das  grossartige  Schauspiel  der  einlaufenden  und 
absegelnden  Fahrzeuge  und  die  Bewegungen  in  einem  grossen  Hafen, 
die  Ordnung,  die  in  Mitte  der  scheinbaren  Unordnung  im  Arsenale 
und  auf  den  Werften,  sowie  in  den  Evolutionen  an  Bord  der  Schiffe 
herrscht,  die  Macht  des  Kommandos,  die  Sehnelle  des  Gehorsams, 
die  von  Grad  zu  Grad  sich  erstreckende  Subordination  und  die 
fühlbare  Achtung,  welche  die  Chefs  umgiebt.  Alles  zusammen  ver- 
fehlt nicht,  einen  tiefen  Eindruck  auf  deu  Fremden  zu  machen,  ilm 
in  einen  gewissen  Taumel  zu  versetzen,  den  er  auch  dann  sobald 
nicht  bemeiatert,  wenn  er  bereits  die  Mauern  des  Seearsenales  ver- 
lassen hat. 

In  den  grossen  und  weitläufigen  Höfen  des  Seearsenales, 
zwischen  den  Kajen  und  Magazinen,  liegen  Hunderte  von  Kanonen  aller 
Art  und  eine  Menge  Geschosse,  nach  ihren  verschiedenen  Kalibern 
geordnet;  Anker  und  Ketten  aller  Grössen  und  Ballasteisen  in 
grosser  Anzahl  bedecken  einen  bedeutenden  Flächenraum;  unter 
langen,  schützenden  Dächern  sind  Masten,  Stengen  und  Kaaen,  sowie 
anderes,  noch  unbehauenes  Kundholz  aufbewahrt.  Die  gedeckte 
Seilerei  oder  Reeperbahn  mit  ihren  betreflenden  Theerhäusern  zieht 
sich  an  der  grossen  Mauer  des  Seearsenales  in  bedeutender  Ausdehnung 
hin;  Bureau-Gebäude  für  die  verschiedenen  Behörden,  sowie  grosse 
Magazine  für  Tauwerk,  Segel  und  Segeltuch,  Munition  imd  Lebens- 
mittel und  Kasernen  der  verschiedeneu  Besatzungen  und  Arbeiter 
zieren  die  Höfe. 

Grosse,  überdeckte  Hellinge,  Schutz  gegen  den  Einfluss  der 
Witterung  gewährend,  sind  in  der  unmittelbaren  Nähe  des  Wassers 
aufgebaut;   unter    ihnen   stehen  die  in  Bau  begriffenen  Schiffe   suf 
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Stapel,  d.  i.  jene  lange  Eeihe  von  starken  Klötzen  in  der  Mitte 
der  Helling,  auf  welchen  der  Kiel  des  im  Baue  befindlichen  Schiffes 
ruht,  und  welche  Klotz-  und  Pfahlrostunterlage  sich  in  gleich 
schräger  Eichtung  nach  dem  Wasser  und  bis  unter  dessen  Ober- 
fläche fortsetzt,  so  dass  das  ablaufende  Schiff  auf  einer  festen  Bahn 
dahingleitet,  bis  es  tief  genug  in  das  Wasser  gekommen  ist,  um 
sich  durch  seine  eigene  Schwimmkraft  flott  zu  erhalten.  Trocken- 
docks dienen  dazu,  die  zu  reparirenden  Schiffe  aufzunehmen.  Um 
die  Werften  herum  sind  ungeheure  Massen  Schiffbauholz  aufgestapelt. 

Trockendocks  sind  grosse  Bassins,  die,  hart  am  Hafen 
oder  am  Strome  gelegen  und  mit  demselben  durch  eine  Art  Schleusen- 
thor verbunden,  durch  eben  diese  Thore  gänzlich  abgesperrt  und 
dann  durch  Dampfpumpen  trocken  gelegt  werden  können.  Soll  nun 
ein  Schiff  in  dem  Theile,  der  unter  Wasser  liegt,  ausgebessert 
werden,  so  wird  es  durch  das  geöffnete  Thor  des  Bassins  in  das 
letztere  hineingebracht,  die  Schleusenthore  werden  geschlossen,  das 
Wasser  wird  ausgepumpt,  das  Schiff  gegen  die  terrassenartig  abgestuften 
Wände  des  Docks  abgestützt  und  die  Beparatur  kann  beginnen. 
Sobald  dieselbe  vollendet  ist,  werden  die  Thore  wieder  geöffnet,  das 
Wasser  strömt  ein,  das  Schiff  wird  flott  und  wird  dann  auf  dem 
umgekehrten  Wege  wie  vorher  wieder  aus  dem  Bassin  herausgebracht. 

Während  nun  diese  Trockendocks  wirkliche,  in  das  Erdreich 
gegrabene  Bassins,  deren  terrassirte  Wände  mit  Holzverschalung 
verkleidet  oder  gewöhnlicher  mit  grossen  Steinblöcken  ausgesetzt 
sind,  früher  die  einzige  Art  von  Docks  waren,  hat  man  in  neuerer 
Zeit  noch  eine  andere  Art,  die  Schwimmdocks,  in  Aufnahme 
gebracht.  Ein  Schwimmdock  ist  ein  kolossaler,  gleich  einem  Schiffe 
im  Hafen  schwimmender  eiserner  Kasten,  bei  welchem  die  beiden 
schmalen  Wände  fehlen,  die  beiden  Längswände  und  der  Boden  aber 
hohl,  aus  doppelten  Eisenplatten  gebildet  sind  und  so  viel  Schwimm- 
kraft haben,  dass  sie  das  ganze  Dock  mit  der  oberen  Fläche  seines 
Bodens  über  Wasser  halten.  Soll  nun  ein  Schiff  im  Schwimmdock 
reparirt  werden,  so  lässt  man  durch  ähnliche  Vorrichtungen  Wasser 
in  die  Hohlräume  des  Bodens  und  der  Seitenwände  einströmen  und 
das  Dock  senkt  sich  auf  diese  Weise  so  weit,  dass  seine  obere 
Bodenfläche  noch  etwas  tiefer  unter  Wasser  liegt,  als  der  Tiefgang 
des  auszubessernden  Schiffes   beträgt.  Darauf  fährt   das  letztere  in 


den  Eieenkasten  hinein,  waa  sich,  da  dem  letzteren  die  Querwände 
fehlen,  mit  grösster  Leichtigkeit  ausführen  lässt,  imd  -wenn  daa 
Schiff  zwischen  den  beiden  Längenwänden  schwimmt,  beginnen  gewal- 
tige Dampfpumpen  das  Wasser  ans  den  Hohlräumen  zu  entfernen. 
Hierdurch  erhebt  sich  daa  Dock  wieder,  nimmt  im  Steigen  das  Schiff, 
das  jetzt  abgesetzt  auf  seinen  Boden  zu  stehen  kommt,  mit  empor  und 


bringt  09  endlich  in  solche  Höhe,  da3B  die  obere  Bodenääcfae 
Docks  und  das  ganze  Schiff  sieh  ausser  "Wasser  befinden  und  jede 
Reparatur  vorgenommen  werden  kann.  Sobald  dieselbe  beendigt  ist, 
wird  das  Dock  durch  Einlassen  von  Wasser  wieder  gesenkt  und 
das  Schiff  kann  ruhig  hinausfahren.  (Figur  156  zeigt  einen  solchen 
Schwimmdock.) 

Der  Bemastungakrahn,  fest  an  der  Kaje  aufgerichtet,  r^ 
hoch  Aber  alles  ihn  Umgebende  hinaus,  und  die  Hafenreinigungs- 
Maschine,  Bagger,  arbeitet  fortwährend,  das  Anhäufen  des  Schlammes 
im  Hafen  zu  verhindern. 
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Dicht  beim  Baume  liegt  ein  Schiff  vertäut,  das,  als  Wach- 
schiff dienend,  die  entsprechende  Plagge  des  Hafenadmirales  oder 
Chefs  der  Marine-Station  führt.  Gewöhnlich  ist  es  eine  nicht  mehr 
seediensttaugliche  Fregatte. 

Die  Thore  des  Seearsenales  sind  beständig  bewacht  und  nur 
gegen  eine  schriftliche  Erlaubniss  ist  der  Ein-  und  Ausgang  gestattet ; 
ein  Theil  des  schwimmenden  Baumes  wird  bei  Tage  geöffnet,  um  den 
Fahrzeugen  und  Booten  freien  Durchgang  zu  gestatten;  des  Nachts 
ist  er  verschlossen. 

Die  ungeheure  Menge  Materiales  aller  Art,  welches  auf  der 
Kriegswerft  aufbewahrt  wird,  bedarf  natürlich  einer  mehr  als 
besonderen  Beaufsichtigung,  damit  die  Veruntreuung  nicht  freien 
Spielraum  findet,  da  leider  auf  einigen  Werften  eine  gewisse 
Klasse  von  Menschen  zur  Arbeit  verwendet  wird,  deren  scharfe 
Bewachung  eben  nicht  zu  den  angenehmsten  Pflichten  der  betreffenden 
Behörden  gezählt  werden  kann,  nämlich  die  der  Galeeren-Sträflinge, 
Menschen,  die  natürlich  so  viel  Schaden  als  möglich  amichten  imd 
80  wenig  Arbeit  als  nur  immer  thunlich  leisten. 

Eine  halbe  Stunde  nach  dem  Morgenschusse  wird  die  Werft 
den  Arbeitern  geöffnet,  die  das  Läuten  einer  Glocke  herbeiruft; 
dasselbe  Zeichen  giebt  ihnen  eine  halbe  Stunde  Zeit  zum  Frühstück 
und  eine  Stunde  zum  Mittagsessen.  Beim  Schlüsse  der  Arbeiten  des 
Abends  sammeln  sich  die  Arbeiter  am  Thore,  wo  sie  durch  ihre 
betreffenden  Vorgesetzten  inspicirt  werden  und  dann  paarweise  die 
Werft  verlassen,  worauf  diese  sowohl  zu  Lande  als  zu  Wasser 
geschlossen  wird.  Die  Thore  öffnen  sich  jetzt  nur  noch  den  Officieren 
der  Kunde  und  auf  schriftlichen  Befehl. 

Während  der  Nacht  rudern  Wachboote  im  Hafen  umher  und 
Runden  folgen  einander  in  den  Häfen,  um  die  Sicherheit  der  Werft 
und  der  Schiffe  beständig  im  Auge  zu  behalten;  das  Anrufen  der 
Schildwachen  und  aus  den  Booten  jede  halbe  Stunde  zeigt  für  die 
allgemeine  Wachsamkeit. 

Den  Oberbefehl  über  das  Arsenal,  den  Hafen  xmd  die  Ehede 
hat  der  Hafenadmiral  oder  Chef  der  Marine-Station,  dem 
Alles,  was  in  diesem  Bereiche  liegt,  untergeben  ist.  Die  Behörden  der 
verschiedenen  Zweige  des  Dienstes  sind  ihm  verantwortlich  für  die 
genaue  Ausführung  seiner  Befehle;   ebenso   die   Kommandanten  der 
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verschiedeneu  Schiffe,  die  dort  ausgebessert  oder  ausgerastet  werden. 
Docli  hat  der  EafeEadmiral  oder  Chef  der  Mariue-Station  nicht  die 
Autorität,  Schiffe  ohne  höheren  Befehl  in  See  zu  senden.  Die  Werft 
selbst  steht  unter  dem  Ärsenal-Koramandantea  oder  Ober- 
Werft-Direktor. 

Fast  auf  allen  Kriegswerften  ist  der  Dienst  in  etwa  folgende 
Hauptzweige  geschieden:  die  Direktion  für  Ausrüstung,  ffir 
Schiffbau,  für  Maschinenbau,  für  Artillerie,  für  Hafen- 
bau und  ffir  Verwaltung, 

Alles  was  zur  Konstruktion  von  Schiften  und  Booten  gehört. 
sowie  die  innere  Einrichtung  und  das  Ablaufen  derselben  wird  vom 
Direktor  der  Sehiffbauten  beaufsichtigt,  dem  die  Werkstätten 
der  Zimmerleute  und  Tischler,  der  Masten-,  Block-  und  Pumpeu- 
maeher,  Bildhauer  und  Maler,  Schmiede  und  Schlosser  nntergeben 
sind.  Der  Plan-  uud  Modellsaal  stehen  unter  seiuer  Obhut,  letzterer 
der  besonderen  Aufmerksamkeit  Besuchender  werth,  da  in  ihm  die 
genauesten  uud  schönsten  Modelle  von  Schiffen  aufliewahrt  werden, 
um  der  Nachwelt  die  Formen  der  Schifte  zu  überliefern;  ein  Mangel 
an  solchen  Modellen  der  Schiffe  vergangener  Jahrhimderte  ist  bitter 
zu  beklagen. 

Das  Gebiet  der  Verwaltung  erstreckt  sich  auf  die  ganze 
Anschaffung,  Verwahrung  und  Verwendung  der  Lebensmittel  und 
sonstigen  Ausrüstuugs-Cregenatände,  sowie  auf  das  ganze  sonstige 
Rechnungswesen  uud  die  allgemeine  Kontrole  der  Ausgaben. 

Unter  dem  Hafenadmirale  oder  Chef  der  Mariue-Station  steht 
gewöhnlich  auch  die  hydrographische  Anstalt  oder  Seewarte, 
deren  Aufgabe  es  ist,  alle  Seekarten,  astronomischen  uud  nautischen 
Instrumente,  Femröhre,  Chronometer,  Barometer.  Thermometer  etc. 
stets  im  besten  Stande  und  iu  gehörigem  Yorrathe  zu  erhalten,  theüs 
um  selbst  die  nöthigen  Beobachtungen  anzustellen,  theils  um  diese 
Gegenstände  an  die  Sdiiffe  bei  deren  Ausrüstung  nach  Vorschrift 
zu  vertheilen.  Diese  hydrographische  Anstalt,  der  gewöhnlich  ein 
älterer,  theoretisch  uud  praktisch  gebildeter  Seeoflicier  vorsteht,  hat 
auf  das  sorgfältigste  alle  Daten  zu  sammeln,  die  sich  auf  die  Navi- 
gation im  Allgemeinen  beziehen,  neu  entdeckte  Bänke,  Untiefen,  neu 
errichtete  Marken  oder  Leuchtfeuer  imgesäumt  auf  den  betreffenden 
Seekarten  einzutragen,  diese  zeitweise  zu  rektificiren,  magnetische  Beoh- 
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achtuügen  voniehmen  zu  lassen,  meteorologische  Beobachtungen  genau 
anzustellen,  sie  mit  denen  an  verschiedenen  Eüstenpunkten  gemachten 
zu  sammeln  und  zusammenstellen.  Die  hydrographische  Anstalt  besorgt, 
dass  den  Schiffen  auf  der  Rhede  und  im  Hafen  der  mittlere  Mittag 
(entweder  des  Ortes  oder  des  ersten  Meridianes,  gewöhnlich  des 
Meridianes  von  Greenwich)  auf  das  genaueste  angegeben  wird,  damit 
sie  darnach  ihre  Chronometer  oder  Seeuhren  reguliren  und  deren 
Gang  darnach  bestimmen  können.  Es  geschieht  dies  mittels  eines  sehr 
deutlichen  Signales,  und  zwar  meistens  einer  grossen  schwarzen 
Kugel,  welche,  einige  Minuten  vor  dem  bestimmten  Zeitpunkte  an 
einer  weithin  sichtbaren  Stelle  geheisst,  im  Augenblicke  des  Mittags 
durch  eine  elektrische  Vorrichtung  herabftllt,  oder  auch  mittels 
eines  Kanonenschusses. 

In  der  neuesten  Zeit,  wo  die  Meteorologie  zu  einem  hoch- 
wichtigen Studium  herangediehen  ist,  hat  man  in  England,  Frankreich 
und  an  den  Küsten  der  Ost-  und  Nordsee  eigene  Wettersignale  auf 
dominirenden  Punkten,  wie  z.  B.  Leuchtthürmen,  eingeführt,  durch 
welche  den  Schiffen  auf  der  Rhede  und  selbst  in  See,  wenn  sie  in 
Sicht  dieser  Signalstationen  kommen,  die  muthmassliche  Witterung 
mitgetheilt  wird. 

In  England  hat  diese  Wettersignale,  nachdem  von  Maury  die 
Anregung  dazu  ausgegangen,  der  Admiral  Fitzroy  in  umfassendster 
Weise  ausgeführt,  und  man  verdankt  ihnen  bereits  die  Rettung  von 
Tausenden  von  Schiffen  und  kleineren  Fahrzeugen,  die,  rechtzeitig  von 
einem  herannahenden  Sturme  benachrichtigt,  ihr  Heil  nur  diesen 
Signalen  verdanken,  die  mittels  telegraphischer  Mittheilung  von  den 
entferntesten  Punkten  an  die  Hauptstationen  gelangen  und  bei  Tag  und 
bei  Nacht  ihre  prophetischen  Rathschläge  ertheilen.  Diese  Resultate, 
deren  Tragweite  so  segenvoll,  verdanken  wir  der  Wissenschaft  mit 
ihrer  unermüdlichen  Forschung,  durch  welche  auch  die  Gesetze  der 
Winde  in  den  Bereich  allgemeiner  Kenntniss  gelangt  sind. 


X. 

Der  Dienst  im  Hafen  und  auf  der  Rhede. 

,Allei  wohl!'  so  tönt  das  Rufen, 
Wer  dort  Unert  «nf  der  Waebt, 
, Alles  wohl!'  dareh  Sturm  and  Rafea, 
Wenn  kein  Stern  am  Himmel  lacht. 

SumanntiUd. 

Uebernabme  des  Schiffes. — Untersuchung  desselben.  —  Abbringen  und  Ankern.— 
Ausrüstung.  —  Musterung.  —  Eintheilung  der  Mannschaft  nach  Bollen.  — 
Mannszucht.    —  Innerer  und  äusserer  Dienst.  —  Hebungen.  —   Eintheilung  der 

Zeit.  —  Wachen.  —  Gesundheitsvorkehrungen. 

Der  Befehl  zur  Ausrüstung  der  Flotte  ist  gegeben,  die  grösste 
Thiltigkeit  herrscht  auf  der  Werft  und  im  Hafen;  alle  Zweige  des 
Dienstes  wetteifern  in  derselben.  Den  betreffenden  Schiffen  werden 
die  sie  bisher  gegen  den  Einfluss  der  Witterung  schützenden  Dächer 
abgenommen  und,  von  den  sogenannten  Festmacher-Ketten  befreit 
worden  sie  neben  die  Bemastungsmaschine  gelegt,  wo  die  unteren 
Mnston  und  Bugspriete  eingesetzt  werden  und  zunächst  das  Steuer- 
ruder in  seine  Fingerlinge  kommt. 

Zimmerleute,  Kalfaterer,  Tischler  und  Maler  sind  in  voller 
Arbeit,  die  Schiflfsgebäude  herzurichten,  während  Abtheilungen  von 
Matrosen  unter  Leitung  geschickter  Bootsmänner,  von  Officieren 
l)eaufsichtigt,  an  Bord  gesendet  werden,  das  Auftakeln  zu  beginnen. 
I)(^r  Ballast  wird  eingenommen,  dem  Schiffe  die  nöthige  Stabilität 
zu  geben,  es  wird  von  der  Kaje  abgebracht  und  in  den  Hafen  nach  der 
Stolle  bugsirt,  wo  es,  von  zwei  Ankern  vertäuet,  zu-  und  ausgerüstet 
werden  soll. 


Begleitet  Tom  Ansrüstongs-Direktor,  unter  dessen  besonderer 
Aufsicht  die  Schiffe  aufgetakelt  werden,  erscheint  jetzt  der  Komman- 
dant des  Schiffes,  dasselbe  zn  übernehmen.  Seine  erste  Pflicht 
ist,  dasselbe  genau  in  allen  seinen  Theilen  zu  untersuchen  und  sich 
Ton  dessen  zweckmässiger  Einrichtung  durch  den  Augenschein  zu 
überzeugen. 

Von  der  Werft  erhält  er  zu  diesem  Zwecke  die  verschie- 
denen Pläne  des  Schiffes,  der  Stauung,  Bemastung  und  Besegelung 
und  alle  Notizen,  die  auf  die  Qualitäten  des  zu  übernehmenden 
Fahrzeuges  Bezug  haben. 

Die  Officiere  des  Schiffes,  sowie  der  Bootsmann,  Feuerwerker, 
Maschinist  und  Zimmermann,  haben  bei  dieser  Untersuchung  gegen- 
wärtig zu  sein,  über  deren  Ergebniss  ein  genauer,  schriftlicher 
Bapport  Tom  Kommandanten  einzureichen  ist. 

Die  Muster-  oder  Mannschaftsrolle  oder  das  Verzeichniss  der 
Bemannung  wird  dem  Kommandanten  jetzt  ebenfalls  übergeben,  mit 
dem  Befehle,  die  noch  fehlende  Mannschaft  zu  vervollständigen. 
Vom  Tage  der  Uebemahme  an  muss  das  Tagebuch  des  Schiffes 
—  das  Loggbuch  —  geführt  werden,  in  welches  pünktlich  Alles, 
was  Bezug  auf  dasselbe  hat,  aufgezeichnet  wird. 

So  lange  das  Schiff  im  Binnenhafen  liegt,  theilt  der  Komman- 
dant die  Verantwortlichkeit  über  dasselbe  mit  dem  Hafenkomman- 
danten in  der  Art,  dass  er  für  die  innere,  der  Hafenkommandant 
aber  für  die  äussere  Sicherheit  zu  wachen  hat.  Auf  der  Khede  ist 
der  Kommandant  einzig  und  allein  für  sein  Schiff  verantwortlich. 
Das  Auftakeln  des  Schiffes  giebt  meistens  Anlass  zu  Streitigkeiten 
zwischen  dem  Kommandanten,  der  es  natürlich  nach  seiner  Ansicht 
und  seinem  Geschmacke  auftakeln  lassen  würde,  und  dem  Ausnistungs- 
Direktor,  der,  genau  den  ökonomischen,  oftmals  veralteten  Vor- 
schriften des  Dienstes  folgend,  schwer  in  jene  Wünsche  sich  fügt, 
und  oft  bleibt  dann  nichts  Anderes  übrig,  als  später,  während  einiger 
Monate  in  See,  das  Fehlende  7U  ersetzen,  oder  das  Bestehende  auf 
geeignetere  Weise  herzurichten. 

Soviel  als  nur  immer  möglich,  sucht  nun  jeder  Kommandant 
die  Ausrüstung  seines  Schiffes  zu  beschleunigen,  worüber  er 
tägliche  Kapporte  dem  Admirale,  dessen  Flotte  er  zugetheilt  ist, 
oder,  falls   er  keiner  angehört,   dem  Hafenadmirale   zu   machen  hat. 
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Sobald  der  grösste  Theil  ilev  Mannschaft  sich  an  Bord  tefil 
muss  mindestens  die  Hälfte  der  Officiere  beständig  an  Bord  i 
und  einer  der  Aerzte  wenigstens  während  der  Arheitsstunden. 

Abwechselnd    versehen    die    Officiere    währe iid    rierundzw 
Stunden    den    Dienst    (Hafeninspektion),    nur   der   erste    OfßciflT,  j 
der  Oberaufsicht  über  alle  Arbeiten  betraut,  ist  beständig  im  Di« 

Sämmtliche  Seeofficiere  und  Seekadetten  haben  vom  Tage  il 
Anbordseina  Tagebücher  zu  halten. 

rnunterbrocheu  werden  Gegenstände  der  Zu-  und  Aiisrüstnng 
au  Bord  gebracht  und  unter  der  Aufsieht  der  Officiere  in  die  daiu 
bestimmten  Kätmie  gestaut. 

Endlich  ist  das  Schiff  rollkoinmen  aufgetakelt,  die  Kauoneu 
sind  in  die  Batterie  eingeführt  und  es  wird  aus  dem  Binneuhafeü 
bngsirt,  auf  die  Rhede  gebracht  und  dort  vertäuet,  wobei  der 
Kommandant  selbst  gegenwärtig  sein  muss.  Eine  genaue  Inspektion 
von  Seiten  des  Kommandanten  gebt  vorher,  damit  derselbe  sich  über- 
zeoge,  dass  sein  Schifl'  sowohl  im  Innern  als  im  Aeussern  im  besten 
seetüchtigen  Stande  sei. 

Auf  der  Kbede  angelangt,  wird  die  Munition  eingeachiffl,  wobai 
natürlich  die  grösste  Vorsorge  herrschen  imd  Feuer  und  Licht 
gelöscht  sein  müssen. 

Xach  imd  nach  wird  die  Maunschaft  vollzählig;  die  noch 
fehlenden  Officiere  kommen  an  Bord,  die  verschiedenen  Muster- 
rollen werden  provisorisch  angefertigt  imd  der  Kommandant,  nach 
einer  vorläufigen  Inspektion  seiner  Mannschaft,  befiehlt.  Alles  zur 
Musterimg  bereit  zu  halten,  da  der  Admirai  erscheinen  wird,  da> 
Kommando  seines  Geschwaders  zu  übernehmen. 

Der  Tag  der  Musterung  ist  bestimmt.  Von  seinem  Stabe 
begleitet ,  erscheint  der  Admirai  auf  der  "Werft ,  wo  er  mit  deu 
seinem  Range  gebfihrendeu  Ehren  empfangen  wird ;  das  seine  Flagge 
führende  Boot  liegt  bereit  und  dessen  Rojer  (Ruderer)  erwarten 
mit  aufrecht  gehaltenen  Riemen  (,Riemeu  hoch!')  seine  Auktmft.  Das 
BoQt  stösst  vom  Lande  ab,  auf  einen  Schlag  fallen  die  Riemen  in 
das  "Wasser  (,La3s"  fallen  !■)  und ,  von  zwanzig  kräftigen  Armen 
bewegt,  fliegt  das  schlanke  Boot  über  die  Fluthen. 

Die  Raaen  der  Schiffe,  welche  die  Flotte  oder  das  Geschwader 
ausmachen,  werden   bemannt,   d.   h.  Matrosen    stehen  aufrecht    auf 
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denselben,  mit  ausgestreckten  Händen  an  dünnen  Leinen  (Streck- 
taaen)  sich  haltend,  die  von  einer  Toppenant  zur  anderen  ge- 
spannt sind;  die  übrige  Mannschaft  ist  an  jener  Seite  des  Schiffes 
aufgestellt,  auf  welcher  das  Admiralsboot  vorbei  rudert;  die  auf 
dem  Quarterdeck  aufgestellte  Parade  der  Seesoldaten,  von  ihren 
Officieren  befehligt,  präsentirt  das  Gewehr  und  die  Musik  spielt. 

Sobald  das  Boot  des  Admirales  seinem  Schiffe  sich  nähert, 
ertönt  der  langgezogene  Ehrenpfiff  aus  des  Bootsmannes  Pfeife,  und 
sechs  bis  acht  Leichtmatrosen  eilen  auf  die  Staatstreppe  an  Steuer- 
bord, die  Fallreeptaue  zu  halten.  Der  Kommandant  empfängt  den 
Admiral  oben  an  der  Treppe;  kaum  betritt  dieser  sein  Schiff,  so 
wird  der  Wimpel  gestrichen  und  seine  Flagge  auf  den  betreffenden 
Mast  geheisst,  unter  dem  Donner  der  salutirenden  Kanonen  der 
übrigen  Schiffe  des  Geschwaders  und  dem  dreimaligen  Hurrah-Rufe 
der  Mannschaft. 

(Die  nebenstehende  Tafel  zeigt  die  deutschen  Panzerschiffe 
DEUTSCHLASTD  und  KÖNIG  WILHELM  vor  Anker,  salutirend.) 

Auf  dem  Quarterdeck  stehen  die  Officiere  und  Seekadetten,  die, 
nachdem  der  Admiral  sich  in  seine  Kajüte  begeben  hat,  ihm  durch 
den  Kommandanten  vorgestellt  werden.  Hierauf  wird  der  Befehl  zur 
Musterung  ertheilt. 

Die  Pfeifen  der  Deckofficiere  und  das  Wirbeln  der  Trommeln 
oder  Schmettern  der  Hörner  geben  das  Signal  zu:  ,Klar schiff!' 
Vom  Kommandanten,  ersten  Officier  und  Arzte  des  Schiffes,  sowie  von 
seinem  eigenen  Stabe  begleitet,  beginnt  der  Admiral  die  Inspektion 
des  Schiffes  und  der  Mannschaft,  die  in  Gefechtsordnung  in  den  ver- 
schiedenen Decken  an  ihren  betreffenden  Posten  aufgestellt  ist,  und 
überzeugt  sich  von  dem  seefertigen  Zustande  des  einen  sowie  von  der 
Tüchtigkeit  der  anderen  durch  den  Augenschein.  Hierauf  werden  Stab 
und  Mannschaft  verlesen. 

Die  anderen  Schiffe  der  Flotte  inspicirt  er  später  in  derselben 
Art,  wie  das  seine  Flagge  führende. 

Da  der  Befehl  zum  Auslaufen  binnen  Kurzem  zu  erwarten 
ist,  so  wird  mit  fortgesetzter  Thätigkeit  an  der  Beendigung  der 
Ausrüstung  gearbeitet;  Lebensmittel,  Wasser  und  Brennmaterial 
werden  noch  täglich  an  Bord  gebracht,  um  die  zur  Beise  nöthige 
Quantität   vollständig   zu    erhalten.    Täglich    wird  die  neue  Mann- 
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Schaft  mit  den  Segeln  und  schweren  Geschützen  exercirt,  um 
sich  so  schnell  als  möglich  an  ein  geregeltes  Zusammenarbeiten 
zu  gewöhnen. 

Die  Bollen  (Vertheilungen  zu  den  verschiedenen  Funktionen) 
werden  nun,  da  man  die  Fähigkeiten  der  Individuen  besser  zu 
beurtheilen  im  Stande  ist,  definitiv  festgesetzt.  Die  mannigfachen 
Verrichtungen  des  Dienstes  sowie  die  Ordnung,  welche  auf  den 
Kriegsschiffen  unentbehrlicher  als  anderswo  ist,  machen  die  Ein- 
theilung  der  Mannschaft  in  verschiedene  Rollen  nöthig,  damit  die 
Aufsicht  über  die  einzelnen  Personen  den  Officieren  dadurch  erleichtert 
werde  imd  jeder  Mann  wisse,  welcher  Dienst  ihm  in  allen  vor- 
kommenden Verhältnissen  obliege.  Richtig  angefertigte  Rollen 
und  eine  in  diesen  Rollen  geübte  Mannschaft  sichern  den  guten 
Dienst  an  Bord,  machen  es  unter  allen  Verhältnissen  leistungs- 
fähig imd  vermeiden  das  grösste  XJebel  an  Bord  eines  Schiffes  — 
die  Konfusion. 

Die  erfahrungsmässig  nothwendigen  Rollen  sind: 

1.  Die  Gefechtsrolle, 

2.  die  Wachrolle, 

3.  die  Manöverrolle, 

4.  die  Feuerlösch-  oder  Feuerrolle, 

5.  die  Bootsrolle, 

6.  die  Backsrolle, 

7.  die  Reinschiflfrolle. 

Von  jeder  besonderen  Eintheilung  werden  schriftliche  Listen 
angefertigt,  in  denen  die  Deckofficiere,  Matrosen,  Soldaten  imd 
Schiffsjungen  mit  Tauf-  und  Zunamen  und  Rang,  nebst  Nummer 
der  Generalliste  eingetragen  werden.  Ein  jeder  Officier  und  Unter- 
officier  nimmt  Abschrift  des  Verzeichnisses  der  unmittelbar  untor 
ihm  stehenden  Mannschaft,  damit  er  dieselbe  genau  kennen  lernt, 
augenblicklich  weiss,  wer  fehlt  und  beständig  die  nöthige  Auskunft 
zu  geben  vermag. 

Die  verschiedenen  Rollen  sowie  die  Kriegsartikel  sind  an 
mehreren,  der  Mannschaft  leicht  zugänglichen  Stellen  des  Schiffes 
angeschlagen,  damit  sie  ihr  beständig  vor  Augen  sind. 

Die  zuerst  anzufertigende,  weil  mchtigste  Liste,  ist  die 
Gefechtsrolle   (Schlachtrolle)   oder  Angabe  des  Postens,  den  ein 
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jeder  Manu  an  Bord  einzunehmen  hat,  um  zur  Yertheidigung 
des  Schiffes  beizutragen ;  diese  dient  vielfach  als  Basis  aller 
anderen. 

Es  ist  keine  leichte  Aufgabe,  die  Fähigkeiten  eines  jeden 
Individuums  aus  einer  solchen  bunten  Masse  ausfindig  zu  machen, 
und  es  gehört  ein  eigener  praktischer  Takt,  besonderer  Scharfblick 
imd  grosse  Aufmerksamkeit  dazu,  Jedermann  auf  den  Posten  zu 
stellen,  wo  er  am  meisten  zu  leisten  vermag.  So  schwierig  es  aber 
im  Anfange  erscheint,  Jeden  mit  seinem  Posten  und  seinen  Pflichten 
genau  bekannt  zu  machen:  vielfache  Einübung  macht  jedoch  bald 
die  ganze  Mannschaft  mit  ihren  Pflichten  vertraut  und  befähigt  sie 
so,  in  wenigen  Minuten  das  Schiff  in  allen  Theilen  schlagfertig 
zu  machen. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  auch  sehr  oft  in  Augenblicken,  wo 
Niemand  daran  denkt,  auf  Befehl  des  Kommandanten  Generalmarsch 
zum  Klarschiff  geschlagen  oder  geblasen;  beim  ersten  Tone  der 
Trommeln  oder  Homer  —  ob  bei  Tag  oder  Nacht  —  eilt  die  Mann- 
schaft, die  Officiere  an  der  Spitze,  an  ihre  verschiedenen  Posten,  dem 
ungewohnten  Auge  das  Bild  einer  allgemeinen  Verwirrung  bietend,  aber 
schnell  löst  dieselbe  sich  in  die  grösstmögliche  Ordnung  und  Stille  auf. 

Vom  Augenblicke  an,  wo  die  Trommeln  oder  Hörner  den 
.Generalmarsch  zu  schlagen  oder  zu  blasen  anfangen,  bis  zu  dem,  wo 
jeder  Mann  auf  seinem  Posten  bereit  ist,  das  Gefecht  zu  beginnen, 
dürfen  —  selbst  auf  dem  grössten  Schiffe  —  höchstens  zehn  Minuten 
vergehen.* Nur  häufiges  Einüben  kann  eine  solche  Geschwindigkeit 
hervorbringen,  daher  denn  auch  der  wohlorganisirte  Dienst  einem 
Schiffe  das  bedeutende  materielle  Uebergewicht  über  ein  anderes 
verleiht,  das  ,eben  ausgelaufen'  noch  eine  ungeübte  Mannschaft  an 
Bord  hat. 

Aus  den  besten  und  behendesten  Matrosen  wählt  man  die- 
jenigen aus,  deren  Posten  beim  Manövriren  in  den  Marsen  ist, 
woher  sie  den  Namen  Marsgasten  erhalten.  Sie  haben  die 
Takelung  der  Masten,  Stengen  und  Baaen  im  Stande  zu  halten; 
im  grössten  Sturme  ist  es  ihr  Geschäft,  die  entstandenen  Ha- 
varien auszubessern ;  unbekünmiert  um  die  sie  umgebenden  Gefahren, 
sitzen  sie  ruhig  fortarbeitend  auf  den  Baaen  oder  hängen  an  einem 
Taue,  während  vielleicht  das  Schiff  imter  ihnen,  vom  Sturme  wüthend 
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hemmgeschleudert,  dem  Neiiling  im  Seeleben  kaara  auf  dem  DeA 

festen  Fiias  zu  fassen  gestattet. 

Nächst  den  Marsgasten  weiden  die  in  der  Behandlung  d« 
Kanonen  geschicktesten  Matrosen  ausgewählt  und  zu  Vormeirteni 
der  einzelnen  Geschütze  ernannt. 

Bei  Anfertigung  der  GefechtsroUe  ist  es  nöthig,  die  Maunschafl 
auf  den  verschiedenen  Decken  so  nahe  als  möglich  dem  Theile  des 
Schiffes  zu  stationireu,  auf  welchem  die  einzelnen  Individuen  all- 
gemeine Pflichten  zn  erfüllen  haben.  Die  Backs-  uud  Yormarsgaätea 
daher  im  Vordertheüe,  die  Groasmarsgaaten  iu  der  Mitte,  die  Halb- 
decks- und  Ereuzmarsgasten  im  Hintertheile  des  Schiffes.  Jeder  Uaiu 
erhält  seine  Ntmimer,  die  auf  seiner  Hängematte  steht  und  die  « 
durchgehends  in  allen  Rollen  beibehält.  Wird  er  ausgeschifft,  trifft 
dieselbe  Nummer  seinen  Nachfolger. 

Die  zunächst  anzufertigende  Liste  ist  die  Wachrolle,  die  den 
Wachdienst  der  Besatzung  regelt.  Die  Besatzung  (exclusive  Officiere, 
Aerzte,  Beamte,  Deckofficiere  und  Freiwäehter)  wird  deshalb  «n- 
nächst  in  zwei  gleiche  Abtheilungen  getheilt,  von  welchen  die  eint 
ungerade  Nummern,  die  andere  gerade  Nummern  erhält. 

Die  erste  Abtheilung  mit  ungeraden  Nummern  heisst  die 
Steuerbordwache,  die  zweite  mit  geraden  Nummern  die 
Backbordwache,  Jede  dieser  beiden  Abtbeilungeu  muss  eine 
gleiche  Anzahl  üuterofficiere ,  Matroseu,  Haudwerker,  Maschinisten- 
maate ,  Heizer  und  Seesoldaten ,  enthalten ,  so  dass  mit  jeder 
dieser  Abtheilungen  Manöver  etc.  selbstständig  ausgeführt  werden 
können. 

Diese  beiden  Abtheilungen  (Wachen)  zerfallen  jede  wieder  m 
zwei  Hälften  von  möglichst  gleicher  Beschaffenheit.  Auf  Schiffen 
mit  einer  Besatzungsstärke  von  400  Mann  und  darüber  wird  jede 
Hallte  wieder  iu  zwei  Quartiere  cingetheilt.  Die  ünterabtheilungen 
der  ersten  Hälfte  heissen:  erstes  und  drittes  Quartier,  die 
der  zweiteu  Hälfte:  zweites  und  viertes  Quartier.  Diese 
Hälften,  respektive  Quartiere,  bilden  die  Ankerwache. 

Frei  Wächter  sind  solche  Personen  der  Besatzung,  welche 
nur  bei  ,Klarachiff'  oder  bei  Manövern  mit  ,AI]e  Mann'  zu  dem 
ihnen  nach  den  Rollen  speciell  übertragenen  Dienste,  nicht  aber  zum 
Wachdienste  herangezogen  werden. 
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Die  Freiwächter  zerfallen  in  aktive  und  inaktive  Freiwächter. 
Zu  den  ersteren  gehören:  der  Bootsmann,  Feuerwerker,  Steuermann, 
Zimmermann,  der  Bootsmannsmaat  der  Last,  der  Lastmann,  die 
Kochsmaate,  Stewards-Gehilfen,  Handwerker  und  Funktionäre;  zu 
den  letzteren:  der  Stabswachtmeister,  Sergeant  des  Seesoldaten- 
Detachements,  die  Kommandanten-,  Officiers-  und  Kadetten-Köche 
und  Stewards.  Die  Freiwächter  werden  je  nach  ihrem  Dienstzweige 
während  der  ganzen  Arbeitszeit  des  Tages  beschäftigt  und  schlafen 
bis  zur  Reveille  im  Hafen,  bis  4  Uhr  Morgens  in  See.  Wenn  mit 
Wache  und  Freiwächter  manövrirt  werden  soll,  so  werden  die 
aktiven  Freiwächter  hierzu  herangezogen. 

Die  Backsrolle  oder  die  Liste  der  an  einem  Tische  zu- 
sammen speisenden  Individuen  folgt  hierauf:  neun  bis  zehn  Mann, 
die  so  ziemlich  zu  einerlei  Diensten  verwendet  werden,  sind  in  einer 
Back  vereinigt;  man  sucht  dieselben  aus  einer  gleichen  Anzahl 
älterer  (befahrener)  und  jüngerer  (unbefahrener)  Matrosen  zusammen- 
zusetzen, damit  die  letzteren  von  den  ersteren  beaufsichtigt  werden  imd 
von  ihnen  lernen  können.  Die  Freimdschaft  der  Backsmaaten  unter 
einander  ist  in  der  Marine  sprichwörtlich. 

Die  Manöverrolle  weist  der  Besatzung  bei  den  verschie- 
denen Segel-Manövern,  Exerciren  mit  Stengen  und  Baaen,  Boot- 
aussetzen etc.  ihre  Stationen  an.  Sie  wird  aus  der  Wachrolle  gebildet, 
und  zwar  durch  Eintheilung  einer  jeden  Wache  in:  1.  die  Backs- 
gasten, 2.  die  Vormarsgasten,  3.  die  Kuhlgasten,  4.  die  Grossmars- 
gasten, 5.  die  Achtergasten,  6.  die  Kreuzmarsgasten  und  7.  die  Schanz- 
gasten. Diese  Unterabtheilungen  sind  weder  gleich  stark,  noch  ent- 
halten sie  gleich  qualificirte  Leute,  ihre  Zusammensetzung  wird 
vielmehr  durch  das  Erfordemiss  bedingt,  dass  jede  Abtheilung  im 
Stande  sein  muss,  die  ihr  zugewiesenen  Funktionen  beim  Manöver 
auszufuhren.  Die  Backsgasten,  Vor-,  Gross-  und  Kreuzmarsgasten 
haben  die  Takelung  und  Segel  zu  bedienen  und  bestehen  daher  nur 
aus  Seeleuten.  Die  Kuhlgasten,  Achter-  und  Schanzgasten  haben  die 
Enden  an  Deck  zu  bedienen. 

Die  Besatzung  jedes  vollgetakelten  Schiffes  bildet  vier  Manöver- 
Divisionen,  nämlich: 

Die    erste   Manöver  -  Division    oder   Backs -Division,   bestehend    aus 

den  Backsgasten, 

Die  Karine.  S.  Anfl.  ^^ 
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die  zweite  Manöver-Division  oder  Fockmast-Division  aus   den  Vor- 
mars- und  Kuhlgasten, 

die  dritte   Manöver-Division  oder  Grossmast-Division,  bestehend  aus 
den  Grossmars-  und  Achtergasten, 

die  vierte  Manöver  -  Division    oder    Kreuzmars  -  Division    aus    den 
Kreuzmars-  und  Schanzgasten. 
Die  Marsgasten  werden  in  Unterraa-,  Marsraa-,  Bramraa-    und 

Oberbramraa-Gasten   eingetheilt,   und   zwar  derartig,   dass  jede  Baa 

gleichviel  Leute  von  jeder  Hälfte  hat. 
Zur  Manöverrolle  gehören: 

a)  Solle  zum  Unter-  und  Abschlagen  der  Segel; 

b)  KoUe  zum  Los-  und  Festmachen  der  Segel; 

c)  KoUe  zum  Segelwechseln; 

d)  Kolle  zum  Ankerlichten  und  Untersegelgehen  (Segelsetzen) ; 

e)  KeefroUe  (Mars-,  respektive  Untersegel  reefen  und  Reefe  aus- 
stecken) ; 

/)  Kolle  zum  Leesegel  setzen  und  bergen; 

g)  Rolle  zum  Wenden; 

A)  Kolle  zum  Halsen; 

i)  Rolle  zum  Segelbergen  und  Ankern; 

k)  Rolle   zum  Bramstengen  und  Raaen  aufbringen  und   an  Deck 
nehmen ; 

t)  Kolle  zum  Streichen  und  Aufbringen  von  Stengen  und  Unterraaen; 

m)  Kolle  zum  Marsraaen  wechseln; 

n)  Kolle  zum  Ein-  und  Aussetzen  der  Boote; 

o)  Paradir-KoUe,  respektive  Kolle  zum  Paradiren  und  Salutireu. 
Bei  Aufstellung  der  Feuerrolle  ist  in  erster  Linie  die  Ver- 
theilung  der  Mannschaft  für  den  Gefechts-Moment  in's  Auge  zu 
fassen,  und  zwar  für  diejenige  Eventualität,  in  der  alle  Kräfte  auf 
das  Löschen  verwendet  werden  müssen  und  ein  Abbrechen  des 
Gefechtes  nöthig  wird.  Ein  weniger  gefährliches  Feuer  wird  im 
Gefechte,  auch  ohne  dass  der  Geschützkampf  unterbrochen  werden 
muss,  durch  Leute  der  Reserve  oder  durch  einzelne  Nummern  der 
Geschütz-Bedienimgs-Mannschaften  gelöscht  werden  können. 

Das  Feuersignal  wird  durch  Läuten  der   Schiifsglocke   gegeben 
und  bedeuten: 

d)  einzelne,  einander  langsam  folgende  Schläge,  dass  das  Feuer  vom, 
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b)  je  drei  kurz  aufeinander  folgende  Schläge,  dass  es  mittschiffs, 

c)  je  zwei  kurz  aufeinander  folgende  Schläge,  dass  es  achter  ist. 
Die  Feuerrolle  hat  aus  folgenden  Abtheilungen  zu  bestehen: 

1.  Die  Feuerwehr  oder  Feuerbrigade, 

2.  die  Bedienungs-Mannschaften  der  Pumpen  und  der  Schläuche, 

3.  die  Wassermänner  und 

4.  die  Feuerwache. 

Feuer  an  Bord  eines  Schiffes  ist  einer  derjenigen  Unglücks- 
fälle,  der  auf  die  Mannschaft  den  grössten  Eindruck  macht;  um 
daher  den  ersten  panischen  Schrecken  —  die  fast  unausbleibliche 
Folge  einer  Feuersbrunst  —  zu  beseitigen,  bewährt  sich  nichts  so 
sehr,  als  dass  die  Mannschaft  durch  öfteres  Einüben  die  Ueber- 
zeugung  erhält,  dass  alle  Massregeln  zum  Unterdrücken  der  Gefahr 
systematisch  angeordnet  sind,  dass  jeder  Mann  die  Pflicht,  die  er 
in  solchem  schrecklichen  Momente  zu  erfüllen  hat,  genau  kennt  und 
in  der  schnellen  Ausübung  derselben  ihm  wenig  Zeit  verbleibt,  der 
Furcht  sich  hinzugeben. 

Eine  richtige  Vertheilung  aller  Ki'äfte,  welche  ein  vereinigtes 
Arbeiten  aller  Officiere,  Matrosen  imd  Soldaten  zu  dem  einen  Zwecke  her- 
vorbringt, wird  bei  plötzlichem  Feuerausbruche  jede  Verwirrung  hindern, 
Kühe  und  Stille  erhalten,  die  Geistesgegenwart  für  alle  Theile  sichern 
und  die  geeigneten  Mittel  zur  Kettimg  in  Anwendung  bringen  lassen. 

Ob  im  Hafen  oder  in  See,  muss  es  die  erste  Sorge  sein, 
den  Ort  des  Feuers  zu  entdecken;  ein  Officier  —  der  erste  Lieu- 
tenant —  an  der  Spitze  einiger  Deck-  und  Unterofficiere,  liat  die 
Pflicht,  denselben  ausfindig  zu  machen,  während  der  Kommandant 
das  Vertrauen,  das  die  Mannschaft  in  ihn  setzt,  durch  die  anzuwen- 
denden Vorkehrungen  rechtfertigt. 

Oefteres  Einüben  der  Feuerrolle  wird  die  Mannschaft  in  den 
Stand  setzen,  bei  wirklicher  Gefahr  die  Geistesgegenwart  und 
nöthige  Kühe  zu  erhalten.  Ein  Beispiel  des  guten  Erfolges  einer 
eingeübten  Feuerrolle  gab  ims  in  jüngster  Zeit  das  Seegefecht  des 
österreichisch-preussischen  Geschwaders  bei  Helgoland,  unter  Admiral 
TegetthofiF,  wo  an  Bord  der  österreichischen  Fregatte  SCHWARZEN- 
BEBG  während  des  blutigen  Gefechtes  gegen  die  Dänen  dreimal  Feuer 
ausbrach  und  jedesmal  blos  durch  die  Mannschaft  der  ,Brandrolle 
im   Gefechte'  gelöscht   wurde,    ohne    dass   es  auch   nur   für   einen 
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Moment  nöthig  gewesen  wäre,  das  Gefecht  zn  unterbrechen,  was  mit 
Redit  dem  Kommandanten  zur  grössten  Ehre  gereicht.*) 

Die  Bootsrolle  bestimmt  die  Bootsgasten,  die  Bootsgeschüti- 
Bediemmg,  die  Mannschaften  der  Lamlungs-Detachements  und  die 
Landungagescliütz-Bedieming. 

Für  die  Äufstellimg  der  Keinsehiffrolle  kann  nach  ver- 
scbiedeueii  Principien  verfahren  werden.  Zum  Keinigen  des  Ober- 
deckes werden  gewöhnlich  Takler  mit  einer  entsprechenden  Anzahl 
Leute  der  betreffenden  Mastdivision;  zum  Keinigen  der  Messen 
nnd  der  Kajüte  Kutter-  und  Giggsgasfcu;  zum  Reinigen  der  HeUe- 
gatts  und  der  Lasten  die  Hellegatts-,  respektive  Lastleute;  Köche 
nnd  Eochsmaaten  zur  Reintgimg  des  der  Kombüse  zunäcbstliegenden 
Theiles  der  Decke  n.  s.  w.  verwendet. 

Ordnung  ist  die  erste  und  grösste  Regel  an  Bord  eines  Kriegs- 
schitfea,  sie  ist  der  Anfang  und  das  Ende,  der  Mittelpunkt  and  die 
Peripherie  aller  inneren  Organisation,  Von  Tag  zu  Tag,  von  Woche 
zu  Woche,  von  Monat  zu  Mouat,  von  Jahr  zu  Jahr  folgt  demselben 
Schlage  der  Glocke  derselbe  schrille  Ton  der  Pfeife,  derselbe  Ruf, 
dieselbe  Pflicht.  .Jeder  Gegenstand  an  Bord  hat  seine  bestimmte 
Stelle  und  hat  auf  derselben  ohne  Aendeniug  zu  verbleiben,  am 
gefahrbringende  Verwirrung  zn  verhüten,  In  der  dunkelsten  Nacht 
muss  dem  Geiste  der  Seemannes  alles  ihn  Umgebende  sich  so  ver- 
traut darstellen,  dass  er  auch  das  gertugste  Tau  ans  dem  scheinbaren 
Irrgewinde  der  Takelung  herauszufinden  vermag  ^-  er  muss  im 
Stande  sein,  deu  ihm  bezeichneten  Gegenstand  so  genau  zu  erfa 
als  sei  er  von  der  hellsten  Mittagssonne  beschienen.'") 


*)  Melbye  Nr.  3  .Seegefecht  bei  Helgoland', 
")  Strenge  nmsB  auch  darnuf  gesehen  werfen,  dass  der  Matrose  mtttt  M 
eij^eneo  ESekten  nicht  melir  GegeDstanJc  anfnimmt,  als  vorgesebrieben  sind,  A 
dieae  in  seineni  Kleidersacke  gehörig  verpacit  nnd  an  dem  hieizn  bestimmta 
Orte  aufbewahrt  oder  gestBiit  werden.  Wo  kiline  die  Schiffsordnnng  hin,  wenn  nun 
Jedem  nach  Belieben  geatatfen  wollte,  die  Zahl  seiner  Effekten  oder  idiUT 
KleidnngsstQcke  zq  vermehren.  Wenn  nn  Bord  eines  Panzetsehiffes,  daa  b«i 
ßOO  Mann  Besatzung  zählt,  Jeder  nur  einige  Paiir  Stiifel  mehr  an  Bord  brüchte,  ■!< 
vorge*chr  leben  sind,  ao  würde  für  diese  b  i  d<m  genau  berei-bnet«n  Fassongi^rannie 
jenes  Sackes  kein  Platz  mehr  n  in  nn  I  sie  somit  unordentluh  heTumliegen.  Der 
ßanm  ist  aber  ein  kostbarer  Fakt  r  nn  B  rd  und  nur  strenge  Ordnung  macht 
die  wenigen  Kiibikurhnlie,  die  Jedem  nngewjps  n  smd    ausreichend. 
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Wenn  die  Mannschaft  eines  Schiffes  längere  Zeit  bei  einander 
war,  jeder  Mann  seinen  ihm  bestimmten  Posten  und  die  damit  ver- 
bundenen Pflichten  genau  kennt,  so  bieten  die  vorzunehmenden 
Manöver  ein  der  Bewunderung  würdiges  Schauspiel  dar ;  denn  in  einem 
Augenblicke  ist  die  vereinte  Macht  des  Personales  und  Materiales 
auf  die  zweckdienlichste  Weise  angewandt;  der  Ordnungssinn  des 
Menschen  feiert  an  Bord  einen  seiner  schönsten  Triumphe! 

Dem  durch  Pfeifen  gegebenen  Signale  folgt  mit  Schnelle  und 
Bestimmtheit  ohne  die  geringste  Verwirrung  und  in  der  grössten 
Stille  die  Ausfuhrung  des  Befehles. 

Stille  ist  überhaupt  an  Bord  das  Zeichen  einer  gut  discipli- 
nirten  Mannschaft;  selten  hört  man  die  Stimmen  der  Seekadetten  und 
Bootsmanns-Maaten  die  Befehle  des  wachhabenden  Officiers  wiederholen, 
denn  ein  Ton  der  Pfeife  ist  wirksamer  zur  Verständigung  der  Befehle 
als  fünfzig  zwecklose  Wiederholungen  derselben.  Stille  ist  die  Seele 
der  Subordination!  Darum  muss  auch  die  Stimme  des  Komman- 
danten so  selten  als  möglich  vernommen  werden,  damit  sie  um  so 
kräftiger  wirkt,  wenn  die  Nothwendigkeit  eintritt,  dass  er  selbst 
kommandire. 

Auch   auf  einem   Schiffe  herrscht  natürlich,   die  Willkür  ver- 
bannend,  das   Gesetz,   gleichwohl  ist  die  ausübende   Macht  an  Bord 
despotisch  zu  nennen,  da  dort,  in  dieser  kleinen  Welt  für  sich,  gar 
zu  oft  der  Gesetzgeber  und  Vollstrecker  Eine  Person  ist,  der  Kom- 
mandant ;  ,nach  Gott  kommt  der  Kommandant*,  sagen  die  Matrosen, 
und  es  kann   unter    den   obwaltenden   Umständen  auch  nicht  wohl 
anders  sein.  Menschen  von  den  heterogensten  Charakteren,  aus   den 
verschiedensten  Gegenden   des  Landes  und  zum  grössten  Theile  aus 
der  ungebildetsten  Klasse  des  Volkes,  finden  sich  hier  zusammen.  Das 
fortwährende  Einerlei  des  Dienstes,  die  Unbeständigkeit  des  Elementes 
selbst  und  die  daraus  entstehenden  verschiedenen  Lagen  machen  den 
Seemann  im  Allgemeinen  rauh,  wankelmüthig  und  reizbar;  der  enge 
Kaum,  auf  den   so   viele   Menschen  beschränkt   sind,  und  das  fort- 
währende Beisammensein  veranlasst  nothwendig,  dass  die  gegenseitigen 
Schwächen   und   Blossen    genau    bekannt  werden,  leicht  Keibungen 
entstehen  und  oft   das   Geringste   zum   Apfel   der  Zwietracht  wird. 
Nichts     als     die    äusserste    Nothwendigkeit    und    eine    sehr 
geschickte  Führung  vermögen  es,  so  widerstrebende  Elemente  in  ein 
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hannonisches  Ganzes  zu  verbindeu  und  die  Ausbrüche  roher 
Leidenschaften  zu  hemmen.  Aus  dieser  Nothwendigkeit  entspringt 
dann  natürlich  ein  System  der  Disciplin,  das  streng  und 
unabänderlich  in  seiner  Natur,  schnell  in  der  Ausübung  seiner 
Strafen  ist. 

Jeder  einmal  gegebene  Befehl  muss  ohne  Weiteres  ausgeführt, 
keiner  darf  zurückgenommen  werden,  sollen  sich  die  Bande  der 
Disciplin  nicht  lockern  und  endlich  reissen. 

Für  die  in  den  frühesten  Zeiten  an  Bord  von  Kriegsschiffen 
gehandhabte  Disciplin  giebt  es  heutzutage  gar  keinen  Massstab 
mehr,  und  obgleich  in  der  neueren  Zeit  eine  humanere  Gesetzgebung 
die  zu  ertheilenden  Strafen  diktirt,  übertrifft  die  Strenge  derselben 
doch  im  Allgemeinen  noch  beiweitem  jene  der  Armeen. 

Auf  die  Gesetze  von  Khodus  basirt,  gab  es  in  Frankreich  und 
England  ehemals  eine  Gesetzgebung  für  die  Marine  unter  dem  Namen 
,ürtheile  von  Oleron*,  welche  sich  nur  wenig  von  den  im  baltischen 
und  deutschen  Meere  unter  dem  Namen  der  ,Urtheile  von  Wisby* 
bekannten  unterschieden. 

Zwar  werden  in  Folge  der  Fortschritte  der  Intelligenz  körper- 
liche Strafen  auch  von  den  Matrosen  allgemein  als  erniedrigend  an- 
gesehen —  was  denselben  eine  um  so  viel  grössere  Kraft  verleiht 
—  dennoch  sind  dieselben  nicht  ganz  zu  entbehren,  wenngleich  man 
sich  ihrer  so  selten  als  möglich  und  gewöhnlich  nur  nach  kriegs- 
rechtlichem Spniche  bedient.  Bei  einer  wohldisciplinirten  Mannschaft 
kommen  körperliche  Strafen  nur  noch  höchst  selten  vor,  da  nach 
Möglichkeit  auf  das  Ehrgefühl  der  Mannschaft  eingewirkt  wird. 

Ausser  den  körperlichen  Strafen,  Schlügen  mittels  eines  Taues, 
bestehen  die  Strafen  in  Entziehung  der  Spirituosen  Getränke,  in 
Fesselmig  mittels  Hand-  oder  Fusseisen,  Dunkelarrest  und  schliesslich 
Todesstrafe. 

Damit  die  Mannschaft  mit  den  auf  Vergehen  und  Verbrechen 
folgenden  Strafen  bekannt  werde  und  die  Unkenntniss  derselben  in 
vorkommenden  Fällen  ihr  nicht  als  Entschuldigungsgrund  zu  dienen 
vermöge,  werden  ihr  die  Kriegsartikel  gewöhnlich  einmal  im  Mo- 
nate vorgelesen;  überhaupt  ist  es  eine  der  wichtigsten  Aufgaben 
des  Kommandanten,  so  viel  als  nur  möglich  seine  Mannschaft  mit 
ihren   Pflichten   vertraut    zu   machen   und    auf  solche   Weise    dem 


391 

Ungehorsam    und    somit  auch  der  Bestrafung    für   dieses  grössere 
Vergehen  vorzubeugen. 

Ausser  der  Sorge,  die  Mannschaft  in  Ordnung  und  Zufrieden^- 
heit  zu  erhalten  und  ihr  die  Gelegenheit  zu  benehmen,  bösen  Leiden- 
schaften Baum  zu  geben,  ist  es  auch  unumgänglich  nothwendig,  dem 
Müssiggange,  in  dessen  Gefolge  gar  zu  leicht  allerlei  Uebel  sich 
befinden,  nach  Kräften  zu  steuern. 

Auf  der  Bhede,  eben  von  der  Werft  entlassen,  fehlt  es  auf 
keinem  Schiffe,  besonders  bei  einer  neuen  Besatzung,  an  hinlänglicher 
Arbeit,  um  Alles  in  seefertigen  Zustand  'zu  versetzen;  doch  auch 
später  scheint  sich  das  Bedürfniss  des  Seemannes,  an  seinem  Schiffe 
immer  zu  bessern,  nie  zu  erschöpfen. 

Obgleich  dem  Eonmiandanten  es  gewöhnlich  untersagt  ist, 
bedeutende  Veränderungen  in  der  Einrichtung  seines  Schiffes  vorzu- 
nehmen, so  bietet  doch  die  Takelung  hinreichenden  Spielraum,  seiner 
Laune  zu  Verbesserungen  freien  Lauf  zu  lassen.  Ohne  Aufhören  wird  in 
derselben  gearbeitet,  Taue  werden  geknotet  und  gesplisst,  die  Enden 
derselben  hergerichtet,  Blöcke  neu  und  zweckmässiger  eingebunden, 
die  Anzahl  der  in  der  Takelung  sichtbaren  Blöcke  auf  die  möglichst 
geringe  vermindert  und  überhaupt  gesorgt,  dass  das  Schiff  so  leicht 
als  möglich  in  seiner  Bemastung  erscheine. 

Während  solcher  Arbeiten  wird  die  Verbindung  mit  der  Werft 
beständig  unterhalten,  um  die  Ausrüstung  zu  vervollständigen;  die 
Manöver  mit  den  Segeln  und  das  Exerciren  mit  den  Kanonen 
wird  mit  Eifer  und  je  nachdem  das  Wetter  es  erlaubt,  betrieben. 

Diese  Uebungen  und  das  Einnehmen  und  Wegstauen  der 
verschiedenen  Ausrüstungs-Gegenstäude,  sowie  die  Keinigung,  Unter- 
haltung und  Ausbesserung  des  Schiffes,  insoweit  diese  mit  den  an 
Bord  zu  Gebote  stehenden  Mitteln  besorgt  werden  kann,  und  die 
abzuhaltenden  Wachen  begreifen  den  inneren  Dienst;  der 
äussere  bezieht  sich  auf  Alles,  was  mit  dem  Schiffe  oder  der 
Flotte  von  aussen  her  in  Beziehung  steht. 

Auf  der  Khede  fällt  um  4  Uhr  Morgens  im  Sommer,  um  5  Uhr 
im  Winter,  vom  Admiralschiffe  der  Morgenschuss ;  gleichzeitig  wird 
auf  allen  Fahrzeugen  Keveille  (Diana)  geschlagen  oder  geblasen. 
Die  Pfeifen  des  Bootsmannes  und  seiner  Maaten  begleiten  den  hohl- 
tönenden   Kuf:    ,U eberall    überall!'    worauf   augenblicklich   die 
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Maimschaft  die  Hängematten  verlässt,  diese  regelmässig  zusammen- 
schnürt, auf  Deck  eilt  und  sie  in  numerischer  Ordnung  in  die  Finkenetie 
staut,  wo  sie  bei  schönem  Wetter  unbedeckt  bleiben,  bei  schlechtem 
aber  mit  Persenningen  (getheerten  Segeltüchem)  überzogen  werden. 

Kaum  ist  dies  geschehen,  als  auch  zum  Scheuem  und  zur 
Keinigung  des  Schiffes  in  allen  Theilen  geschritten  wird.  Dies 
geschieht  entweder  durch  Scheuern  mit  Sand  und  Stein,  oder  durch 
Schrubben  mit  Sand  und  Besen,  oder  durch  blosses  Waschen, 
je  nachdem  es  vom  ersten  Officier  Abends  vorher  angeordnet 
worden  ist. 

Während  der  Keinigung  der  Decke  werden  die  Greschütze  je 
nach  dem  Fortschritte  der  Arbeit  eingeholt,  respektive  zur  Seite 
gerückt,  um  das  Deck  überall  reinigen  zu  können.  Dieselben  bleiben, 
wenn  angängig,  innenbords  stehen,  bis  sie  nach  Beendigung  des  Waffen- 
putzens  auf  Kommando  des  Batterie-Officiers  gleichzeitig  zu  Bord 
gebracht  werden.  Das  Signal  zum  Ausrennen  der  Geschütze  wird 
gewöhnlich  durch  die  Trommel  oder  das  Hom  gegeben.  Die  Boote 
werden  jeden  Morgen  bis  dicht  über  Wasser  geführt,  durch  einen 
Theil  der  Bootsgasten  gereinigt  und  dann,  wenn  sie  nicht  wieder 
geheisst  werden  sollen,  an  den  Backsbaum  gelegt. 

Zehn  Minuten  vor  7  Uhr  werden  auf  das  Kommando  3&cken 
und  Banken!'  die  Esstische  und  Bänke  heruntergeschlagen  etc. 
imd  die  Speisen  von  der  Kombüse  herbeigeholt.  Der  für  den  Tag  fest- 
gesetzte Anzug  wird  gleichzeitig  mit  dem  Frühstücke  befohlen.  Vierzig 
Minuten  nach  dem  Frühstücke  werden  beide  Wachen  auf  Deck 
gepfiffen,  um  das  Deck  aufzuklaren,  d.  h.  das  Tauwerk  niederzu- 
schiessen  und  Vorbereitungen  zu  den  Manövern  bei  der  Flaggen- 
parade zu  trett'en. 

Im  Sommer  um  8,  im  Winter  um  9  Uhr  wird  die  Flagge 
geheisst,  während  die  Trommeln  oder  Hörner  den  Fahnenmarscli 
schlagen  oder  blasen;  die  aufgestellte  Wache  der  Seesoldaten,  sowie 
die  verschiedenen  Schildwachen  präsentiren,  die  Officiere  und  die  auf 
dem  Deck  befindliche  Mannschaft  salutiren  die  Flagge.  Es  ist  allge- 
meine Sitte,  während  dieser  sogenannten  Flaggenparade  zugleich  die 
liramraaen  zu  ,kreuzen',  d.  h.  sie  aus  den  Wanten,  wo  sie  während 
der  Nacht  gestanden,  an  ihren  Platz  im  Topp  zu  heissen  und  wie 
zum  Segeln  aufzuhängen. 
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Im  Geschwader  richtet  sich  jedes  einzehie  Schiff  mit  den  yer- 
schiedeuen  Abschnitten  der  Flaggenparade  und  des  Manövers  nach 
dem  FlaggschiflFe. 

Nach  der  Flaggenparade  fährt  der  Bootsmann  um  das  Schiff, 
brasst  und  toppt  die  Baaen  vierkant,  lässt  Enden  steif  holen  und 
bringt  Bumpf  und  Takelung  in  einen  kriegsschiffsmässigen  Zustand. 
Nach  beendetem  Brassen  und  Toppen,  beziehungsweise  nachdem 
Sonnensegel  gesetzt  und  die  Windsäcke  geheisst  sind,  wird  zum  Waffen- 
putzen  angeschlagen.  Eine  halbe  Stunde  vor  der  Musterung  ist  Bapport. 
Die  Musterung  findet,  mit  Ausnahme  von  Sonntag  und  Donnerstag, 
init  Handwaffen  statt.  Am  Sonntag  und  Donnerstag  dagegen  findet 
die  Divisions-Musterung  auf  dem  Oberdeck  (Matrosen  ohne  Hand- 
waffen) statt. 

Die  Inspektion  der  Mannschaft,  die  Beinlichkeit,  den  vorschrifts- 
mässigen   Anzug   und  den  Gesimdheitszustand  derselben    betreffend, 
findet  jetzt  statt,  worauf  um  9  Uhr  zu  den  üebungen  und  Arbeiten 
des  Tages  übergegangen  wird,  die  in  der  Begel  bis  11*/,  Uhr  dauern. 
Erlaubt  es  das  Wetter,  so  erfolgt  der  Befehl  zum  Segel    los- 
machen, zum  Lüften  mit  dem  Befehle:   ,Alle  Mann  Segel  los!' 
Eilig  sind  die  Marsgasten  auf  den  Baaen,  wo  sie  behend  die  Seisinge 
lösen  und  den  Befehl  zum  Fallenlassen    erwarten;   ,Lass'   fallen!* 
ertönt  es  und  die   breiten  Flächen  der  Segel  lösen  sich  von  Baaen 
und  Gaffeln  und  flatteni  im  Morgenwinde.  (Die  nebenbefindliche  Tafel 
zeigt  das  französische  Panzerschiff  DEVASTATION   vor  Anker,   Segel 
trocknend.)  Mit  fast  eben  so  grosser  Schnelle  werden  später  die  getrock- 
neten Segel   wieder  beschlagen  oder  zum  Manöver  gereeft,  und   dies 
einige  Male  wiederholt,  wobei  die  Fertigkeit  und  Eile  der  Matrosen, 
^it  der  sie  die  schweren  Segel   zusammenrollen  und  auf  den  Baaen 
^0  befestigen,    dass  nur    einige  Fuss  breit   von  den  grossen  Flächen 
sichtbar  bleibt,  Erstaunen  erregt.  Die  Mannschaften  der  verschiedenen 
Schiffe  der  Flotte  wetteifern  in  Schnelle  und   Genauigkeit  mit  ein- 
^der.    Nach  Beendigung   der  Exercitien   und  Arbeiten  hat  mit  dem 
Kommando:    JClar  Deck!'  das  Schiff  sich  innen-  und  aussenbords 
^eder  in  ebenso  kriecrsschiftsmässij^em  Aussehen  zu  befinden  wie  vor 
^^giiiu   der  Exercitien. 

Um  Mittag  wird  die  Wache    gewechselt.    Die    Eintheiluug 
^^T  Z  e  i  t  an   Bord   ist   von    der   am    Lande    sehr   verschieden,  da 
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dieselbe  nicht  in  Stunden,  sondern  in  Wachen  getheilt  ist,  die  jede 
aus  acht  Glas  oder  halben  Stunden  besteht.  Zur  Bestimmung  der 
Zeit  hängt  beim  Nachthäuschen  eine  Sanduhr,  die  eine  halbe  Stunde 
läuft;  diese  wird  beim  Anfange  der  Wache  umgedreht;  sobald 
sie  ausgelaufen  ist,  ruft  der  dabei  wachhabende  Matrose:  ,Eiu 
Glas!^  und  ein  Schlag  an  die  Glocke  zeigt  das  erste  Glas  an. 
So  geschieht  es  acht  Mal,  die  vierstündige  Wache  ist  zu  Ende  und 
eine  neue  beginnt  wiederum  mit  dem  achten  Schlage.  Man  nennt 
daher  an  Bord  fast  nie  die  Stunden,  sondern  sagt  z.  B.:  zwei  Glas 
in  der  ersten  Wache,  fünf  Glas  in  der  Morgenwache  u.  s.  w.;  nur 
im  Loggbuch  sind  die  Stunden  und  Minuten  eingetragen. 

Der  Tag  der  Wache  wird  allemal  gerechnet  von  8  Uhr  Morgens 
bis  8  Uhr  Morgens,  und  zwar  wird  der  Tag  in  See  in  7  Wachen 
eingetheüt,  von  denen  die  von  4 — 6  Uhr  und  von  6 — 8  Uhr  Abends 
nur  2  Stunden,  alle  anderen  4  Stunden  dauern;  im  Hafen  aber  in 
4  Wachen,  von  denen  die  erste  von  8  Uhr  Morgens  an,  12  Stunden, 
die  3  anderen  aber  4  Stunden  dauern.  Die  Hafenwache  tritt  ein. 
wenn  ein  SchiflF  auf  einer  sicheren  Rhede  oder  in  einem  Hafen  liegt ; 
die  Seewache  tritt  ein,  sobald  das  Schiff  Anker  gelichtet  hat,  um 
in  See  zu  gehen. 

Die  Wachen  haben  folgende  Namen:  von  8  Uhr  Morgens  bis 
12  Uhr  Mittags  ,VormittagswacheS  von  12  Uhr  Mittags  bis  4  Uhr 
,Nachmittagswache',  von  4  bis  6  Uhr  , erster  Plattfuss*,  von  6  bis  8  Uhr 
,zweiter  PlattfussS  von  8  Uhr  bis  Mitternacht  ,erste  Wache',  rou 
Mitternacht  bis  4  Uhr  Morgens  ,Hundewache',  von  4  Uhr  bis  8  Uhr 
Morgens  ,Morgenwache'.  Die  Eintheilung  der  Wachen  in  eine  ungleiche 
Anzahl  geschieht  deswegen,  damit  die  betreifenden  Wachmannschaften 
nicht  beständig  dieselben  Stunden  auf  dem  Deck   zuzubringen  haben. 

Jede  Wache  wird  von  einem  Officier  befehligt,  der  mit  ihr 
eine  schwere  Verantwortlichkeit  übernimmt,  da  leicht  traurige  Folgen 
aus  einer  augenblicklichen  Vernachlässigung  seiner  Pflichten  entstehen 
können.  Beständig  sollte  er  sich  daran  erinnern,  wie  unendlich  viel 
von  seiner  Wachsamkeit,  seinem  Eifer  und  von  seinen  Kenntnissen 
oft  abhängt;  immer  sollte  ihm  vor  Augen  stehen,  dass  seiner  Obhut 
die  Ehre  der  Flagge,  kostbares  Eigeuthum  des  Staates  und  das 
Leben  von  Hunderten  seiner  Mitmenschen  anvertraut  ist,  die  unter- 
dess  hilflos  in  den  Armen  des  Schlafes  ruhen. 


395 

Betrachtungen  wie  diese  sind  hinreichend,  selbst  den  leicht- 
sinnigsten jungen  Mann  während  der  Zeit  seiner  Wache  in  den 
gesetztesten,  nachdenkendsten  und  aufmerksamsten  zu  verwandeln 
und  die  Pflicht  des  wachhabenden  Officiers  zu  einem  heiligen  Amte 
zu  machen,  das  nur  mit  gebührendem  Ernste  übernommen  und  mit 
nie  ruhender  Sorgfalt  ausgeführt  werden  sollte. 

Während  der  Dauer  der  Wache  haben  die  Officiere  sowohl  als 
die  Mannschaft  auf  dem  Deck  und  an  ihren  Posten  zu  verbleiben, 
wie  inmier  der  Zustand  der  Witterung  auch  sein  mag. 

Dem  Wechseln  der  Wache  um  Mittag  folgt  das  Essen  der 
Mannschaft,  wozu  derselben  gewöhnlich  eine  Stunde  Zeit  gegeben 
wird.  Um  sieben  Glas  muss  der  Officier  der  Wache  das  Essen  für  die 
Mannschaft  prüfen  und  sorgen,  dass  für  die  im  Dienste  Abwesenden 
Essen  aufbewahrt  werde.  Ebenso  prüft  der  Kommandant  die. zuge- 
richteten Speisen. 

Der  Officier,  welcher  mit  der  Beaufsichtigung  des  Batteriedeckes, 
in  welchem  sich  die  Kombüse  befindet,  betraut  ist,  hat  ebenfalls  sein 
besonderes  Augenmerk  auf  die  Küche  und  die  Zubereitung  der  Speisen 
zu  richten;  die  Keinlichkeit  der  ersteren  und  der  daselbst  im  Gebrauche 
befindlichen  Kessel  jeden  Morgen  zu  inspiciren,  damit  durch  straf- 
bare Nachlässigkeit  nicht  etwa  der  Gesundheitszustand  der  Mannschaft 
gefährdet  werde. 

Fünfzehn  Minuten  vor  dem  Mittagessen  wird  ,Backen  und 
Banken'  gepfiffen  und  ebenso  verfahren,  wie  vor  dem  Frühstücke.  Um 
12  Uhr,  respektive  mit  ,acht  Glas',  wird  auf  Kommando  des  Wach- 
officiers:  ,Alle  Mann  Mittag!'  der  Beginn  der  Mittagszeit,  wie  überhaupt 
alle  Mahlzeiten,  vom  Bootsmanne  und  seinen  Maaten  durch  drei  lange 
Triller  auf  der  Pfeife  signalisirt.  Für  Mittagessen  und  die  darauf 
folgende  Freizeit  werden  in  der  Regel  1*/,  Stimden  gerechnet. 
Während  der  Mahlzeiten  sind  Störungen  der  Mannschaft,  dringende 
Fälle  ausgenommen,  zu  vermeiden.  Haben  Bumboote  die  Erlaubniss, 
an  Bord  zu  kommen,  so  giebt  mit  ,Backen  und  Banken'  der  Wach- 
officier  zum  Anlegen  seine  Genehmigung.  Der  Stabswachtmeister 
weist  den  Verkäufern  die  Orte  in  der  Batterie,  beziehungsweise  auf  dem 
Oberdeck  an,  wo  sie  ihre  Waaren  ausstellen  können.  Um  1*/,  Uhr 
wird  das  Signal :  ^Pfeifen  und  Lunten  aus'  gegeben,  auf  das  zugleich  die 
Bumboote  vom  Bord  müssen.  Mit  diesem  Konmiando  endet  die  Freizeit. 
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Vm  2  ühr  begiauen  die  Esercitieu  uiid  Arbeiten,  die  jedoch  iii 
der  Regel  auf  die  Wache  beschränkt  werdeu,  währeud  der  Freiwach« 
gestattet  wird,  ihre  Kleider  auszubessern  oder  sieh  anderweit  zu 
bescbäftigeu, 

Gewöhulich  um  4  Dhr  wird  ,Klar  Deck'  überall  gepfiffen.  Di« 
Esercitien  uud  Arbeiten  werden  beendet,  die  Decke  gereinigt  etc. 
Die  Preiwache  kleidet  sich  für  die  Nacht  um.  um  4  tlhr  15  Miuuleu 
wird  die  Wache  zum  umkleiden  geschickt  und  die  Freiwache  auf 
Deck  beordert,  wenn  sie  gebrancht  wird.  Um  4  Uhr  30  Miuiitcn 
mOssen  ,Alle  Manu'  für  die  Nacht  gekleidet  sem. 

Um  5  Uhr  wird  das  Signal  zur  Gefechtsmustening  gegeben' 
Dieselbe  dieut  dazu,  die  Ueberzeugung  zu  gewinuen,  daaa  Schiff  und 
Manuschaft  sich  für  die  Nacht  iu  gefechtsbereitem  Zustande  hefindeu. 
Nachdem  der  erste  Officier  sich  überzeugt  hat,  dass  das  Schiff  sieb 
in  gefechtsbereitem  Zustande  befindet,  stattet  er  hierüber  dem  Kom- 
mandanten Meldung  ab  nud  erapföngt  dessen  Befehle  bezüglich  dar 
nach  der  Musterung  etwa  noch  vorzunehmenden  Esercitien.  Manöver 
oder  Arbeiten. 

Sollen  Bramstengeu  und  Kaaen  au  Bord  genommen  werden,  bo 
geschieht  dies  im  Sommer,  respektive  so  lauge  Sonnenuntergang  nach 
6  ühr  ist,  unmittelbar  nach  der  Abendmusterung,  beziehungsweise  nacli 
beendeten  Esercitien,  respektive  Manövers ;  auch  werden  je  nach  Befthl 
sodann  Boote  geheisst,  beziehungsweise  eingesetzt,  Soimeusegel  fest- 
gemacht und  vor  den  Waschtagen  Wäsche-,  respektive  Häng»- 
mattjollen  aufgebracht. 

Nach  Beendigung  der  Esercitien,  beziehungsweise  Arbeiten,  werdet 
im  Hafen  sammtliche  Enden  des  laufenden  Tauwerkes  behuf»  Keinigmig 
der  Decke  aufgehängt. 

Das  Waschen  der  Kleider  geschieht  jeden  Montag  imd  Freitag, 
das  der  Hängematten  jeden  zweiten  Montag  und  das  der  Matratxen- 
überzüge  jeden  ersten  Freitag  im  Monate,  und  zwar  nach  Massgab« 
der  Jahreszeit  entweder  des  Morgens  nach  der  KeveiUe  oder  Abendj 
vorher  nach  dem  Abeudbrode.  Das  Aufhängen  der  Wäsche  gesdiiebt 
am  Morgen,  nachdem  die  Hängematten  verstaut  siud.  respektive  Etch 
Beendigung  des  Waschens,  Während  der  Nacht  darf  Wäsche  weder 
an  den  Jollen,  noch  in  der  Takelung  aufgehäugt  werden.  Es  wird  in 
der  Hegel  für    das   AViischcn   inklusive  Aufhängen   des    Zeuges    eine 
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Staude,  und  weuu  gleichzeitig  Hängematten  oder  üeberzüge  gewaschen 
werden,  1 V4  Stunden  Zeit  gegeben. 

Das  Abendbrod  beginnt  gewöhnlich  um  6*/,  Uhr  und  wird  der 
Mannschaft  eine  halbe  Stunde  für  dasselbe  bewilligt.  Das  Kommando: 
,Backen  und  Banken'  hierzu  wird  um  6  Uhr  20  Minuten  gegeben. 
Die  Zeit  nach  dem  Abendbrode  bis  zum  Zapfenstreiche  ist  Freizeit. 
Bumboote  dürfen  jedoch  nach  Sonnenuntergang  nicht  anlegen.  Eine 
halbe  Stunde  nach  Beginn  des  Abendbrodes  werden  ,AIle  Mann  aus 
dem  Zwischendeck'  gepfiffen.  Um  7  Uhr  45  Minuten  wird  das  Signal 
zur  Ausgabe  der  Hängematten  vom  Bootsmanne  und  sämmtlichen 
Maaten  gepfiffen,  worauf  sich  ,AIle  Mann'  auf  Deck  bei  den  Finke- 
netzen  in  der  Nähe  ihrer  Hängematten  aufstellen.  Hierauf  wird  das 
Kommando , Kleider  auf!'  beziehungsweise  wenn  dieselben  noch  aufgerollt 
sind,  ,£nter  auf!'  gegeben,  worauf  die  Hängemattenstauer  ohne 
Weiteres  in  die  Finkenetze  aufentern  und  die  Hängematten  auf  das 
Kommando  ,Hängematten  weg!'  jede  Nummer  hörbar  rufend,  ausgeben. 

Im  Augenblicke,  wo  die  Sonne  unter  dem  Horizonte  verschwindet 
(sei  dies  sichtbar  oder  nach  der  angestellten  Berechnung),  findet  die 
abendliche  Flaggenparade  statt.  Oleichzeitig  wird  das  Kommando- 
zeichen durch  ein  solches  für  die  Nacht  bestinmites  ersetzt. 

Zehn  Minuten  nach  Ausgabe  der  Hängematten  wird  diejenige 
Abtheilung  der  Mannschaft,  welche  während  der  ersten  Hälfte  der 
Nacht  Wache  hat,  zur  Musterung  auf  Deck  beordert.  Eine  Viertel- 
stunde vor  der  für  den  Zapfenstreich  festgesetzten  Zeit  wird  vom 
Feuerwerksmaate  der  Wache,  wenn  ein  Abendschuss  gegeben  werden 
soll,  das  Geschütz  dem  Wachofficier  zum  Feuern  fertig  gemeldet. 
Fünf  Minuten  vor  dem  Zapfenstreiche  wird  ,Pfeifen  und  Limten  aus' 
gepfiffen. 

Im  Sommer  imi  9  Uhr,  im  Winter  um  8  Uhr  beginnt  der 
Zapfenstreich.  Nach  demselben  wird  ,Ruhe  im  Schiff*  gepfiffen  und 
darf  alsdann  in  keinem  Theile  des  Schiffes  mehr  lautes  Gespräch 
geführt,  gesungen  oder  sonstiger  Lärm  gemacht  werden. 

Zehn  Minuten  nach  9  Uhr  geht  der  erste  Officier  in  der  Kegel 
die  Hauptrunde,  begleitet  von  allen  Unterlieutenants  der  Decke, 
von  dem  Maschinen-Ingenieur,  respektive  leitenden  Maschinisten,  dem 
Feldwebel,  beziehungsweise  Sergeanten  des  Seesoldaten-Detachements, 
den  sämmtlichen  Deckofficieren,   dem   Ordonnanz-Kadetten  und  dem 
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Stabswachtmeister.  Die  Runde  geht  durch  alle  Theile  des  Schiffes, 
um  nachzusehen,  dass  Alles  für  die  Nacht  in  Ordnung  ist  und  dass 
nur  die  erlaubten  Lichter  brennen. 

Der  Zimmermann  meldet,  wieviel  Wasser  bei  den  Pumpen, 
respektive  in  den  verschiedenen  Abtheilungen  ist.  Nach  der  Runde 
macht  der  erste  Officier  dem  Kommandanten  Meldung. 

Eine  Stunde  nach  dem  Zapfenstreiche  wird  das  Licht  in  der 
Messe  imd  den  Kammern  der  Deckofficiere  und  in  der  Messe  der 
Seekadetten,  zwei  Stunden  nach  dem  Zapfenstreiche  in  der  Messe 
der  Officiere  gelöscht,  und  bald  herrscht  tiefe  Stille  im  Schiffe.  Die 
aufgestellten  Posten  und  Schildwachen  rufen  als  Zeichen  ihrer 
Wachsamkeit  alle  halbe  Stunden:  ,Alles  wohl!' 

Wenn  -das  Schiff  auf  der  Rhede  ist,  ertheilt  der  Kommandant 
die  nöthigen  Nachtbefehle,  die  in  einem  eigenen  Buche  aufgezeichnet 
werden,  und  wonach  sich  der  Dienst  bis  zum  nächsten  Morgen 
richtet.  Die  Aussenposten  werden  aufgestellt  von  den  Matrosen  auf 
Back  und  Schanze,  um  auf -das  Schiff  sowohl  als  auf  fremde  Fahr- 
zeuge und  deren  Signale  Acht  zu  haben,  um  augenblicklich  den 
Wachofficier  von  allem  Vorkommenden  benachrichtigen  zu  können. 
Boote,  die  gegen  die  Schiffe  oder  an  diesen  vorbei  rudern,  werden  von 
den  Sehildwachen  mit  ,Boot  ahoi!'  angerufen,  worauf  als  Antwort 
entweder  ,Flagge !',  wenn  ein  Flaggofficier  —  der  Name  des  Schiffes, 
wenn  der  Kommandant  —  ,Ja,  ja!',  wenn  ein  Officier  —  ,Nein,  ueinl'. 
wenn  kein  Officier  im  Boote  ist  —  ,Passirt !'  wenn  das  Boot  nicht  an 
Bord  kommt,  erfolgt.  Diese  Antworten  sind  die  in  der  englischen  und 
deutschen  Flotte  gebräuchlichen.  In  der  österreichisch-ungarischen  Flotte 
sind  die  bezüglichen  Antworten :  ,Admirar,  ,Stab',  ,Officier',  ,An  Bord; 
.Passirt'.  Laternen  sind  stets  für  den  Empfang  der  Ankommenden  bereit. 
Von  den  Seesoldateu  werden  —  Tag  und  Nacht  —  Posten  am  Buge,  auf  der 
Schanze,  den  beiden  Falltreppen  und  an  der  Kommandanten -Kajüte 
ausgestellt.  Von  Zeit  zu  Zeit  machen  die  betreffenden  Officiere  und 
Seekadetten  der  Wache  Runde,  um  sich  von  der  an  Bord  herrschenden 
Ruhe  und  Wachsamkeit  zu  überzeugen.  Der  Wechsel  der  Wache 
erfolgt  von  vier  zu  vier  Stunden ;  die  schrillen  Töne  der  Pfeife,  mit  den 
tiefen  Stimmen  der  Unterofficiere,  welche  die  neue  Wachen  auf  Deek 
rufen,  unterbrechen  die  Stille  der  Nacht,  bis  mit  dem  neuen  Tag 
das  ,U  eher  all,  überall!' die  Mannschaft  zu  neuem  Leben  erweckt 
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So  geht  der  tägliche  Dienst  seineu  gleichförmigen  Gang, 
während  die  Verbindung  mit  der  Werft  und  dem  Lande  noch  immer 
fortgesetzt  wird;  nur  die  Sonntage  machen  eine  Ausnahme  von  der 
Eegel,  da  an  denselben  ausser  dem  Waschen  und  Keinigen  des 
Schiffes  blos  die  vom  Wetter  bedingten  Arbeiten  vorgenommen 
werden. 

Nach  dem  Frühstücke  wird  an  Sonntagen  die  Parade  und 
Inspektion,  hierauf  —  fast  in  allen  Marinen  —  Gottesdienst 
abgehalten.  Ein  besonderer  Wimpel  bezeichnet  diesen  feierlichen 
Moment.  Um  keine  Störung  zu  veranlassen,  darf  während  der 
Feierlichkeit  kein  Boot  dem  Schiffe  sich  nahen,  keines  von  Bord 
abgesendet  werden;  das  Quarterdeck  oder  die  Batterie  wird  mit 
Flaggen  umgeben,  die  Musik  am  grossen  Mäste  aufgestellt,  Officiere 
und  Mannschaft  in  Paradeanzug  nehmen  ihre  Plätze  ein. 

Es  ist  ein  wahrhaft  erhebender  Anblick,  den  Matrosen  in  diesem 
Momente  zu  sehen,  wie  er  —  im  Allgemeinen  —  mit  dem  Ausdrucke 
wahrer  Andacht  dem  Gottesdienste  beiwohnt,  und  —  während  unter 
Segel  der  breite  Bug  des  schönen  Schiffes  majestätisch  der  andrin- 
genden Fluth  entgegen  wogt  —  seine  Gebete  mit  denen  seiner  braven 
Gefährten  vereint  zum  Himmel  sendet,  ohne  dessen  Schutz  all'  sein 
Wissen,  alle  seine  Thätigkeit  nichts  gegen  die  erzürnten  Elemente 
vermöchten.  In  diesem  feierlichen  Momente  bestätigt  der  Seemann, 
dass  er  auch  gottesfürchtig  ist. 

Kann  man  auch  den  Seemann  nicht  freisprechen  von  Leichtsinn, 
Unbeständigkeit  mid  einem  gewissen  Grade  von  Cvnismus,  so  zeigt 
doch  eine  genauere  Prüfimg  desselben,  besonders  in  solchen  Augen- 
blicken, dass  viele  gute  Eigenschaften  in  seinem  inneren  Wesen 
verborgen  sind,  welche  nur  geweckt  zu  worden  brauchen,  um  desto 
grossartiger  an  das  Licht  zu  treten  und  ihn  auf  eine  seine  ursprüng- 
liche Lebensstellung  weit  überragende  Stufe  allgemeiner  Bildung 
stellen. 

Ein  Signal  vom  Flaggschiffe  versammelt  nach  dem  Gottes- 
dienste die  Kommandanten  beim  Admirale,  wo  ihnen  die  Mittheilung 
gemacht  wird,  dass  der  Befehl  zum  Auslaufen  stündlich  erwartet 
werden  darf.  Der  Admiral  empfängt  jetzt  die  Meldungen  über  den 
seefertigen  Zustand  eines  jeden  einzelnen  Schiffes  und  ertheilt  den 
Befehl,  ungesäumt  die  letzten  Lieferungen  vom  Lande   einzuschiffen. 
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Allgemeine  Thätigkeit  belebt  die  Maimschaft,  sobald  die  frohe 
Nachricht  des  bevorstehenden  Absegeins  sich  anf  den  Schiffen  ver- 
breitet; Jedermann  sucht  noch  die  letzten  Anstalten  zur  Abreise  für 
sich  selbst  zu  treffen;  die  letzten  Briefe  werden  geschrieben  und 
bereit  gehalten,  mit  dem  Lootsenboote  an's  Land  zu  gehen,  sobald 
dieses  das  Schiff  verlässt  —  erst  dann  steht  die  oftmals  bis  zum 
letzten  Augenblicke  geheim  gehaltene  Abreise  der  Flotte  fest. 

Eine  nochmalige  genaue  Inspektion  der  Schiffe  erfolgt,  sobald 
die  Kommandanten  vom  Flaggschiffe  zurückkehren,  bei  welcher 
Gelegenheit  auch  von  Seiten  der  Aerzte  die  grösste  Aufmerksamkeit 
dem  Gesundheitszustande  der  Mannschaft  gewidmet  wird, 
damit  keine  ansteckende  Krankheit  irgend  welcher  Art  dem  Schiffe 
verbleibe.  Die  Kranken,  deren  Herstellung  langwierig  sein  dürfte, 
werden  an's  Land  und  in  das  Hospital  gebracht. 

So  viel  als  nur  immer  von  ihm  abhängt,  muss  der  Arzt  darauf 
achten,  dass  die  Feuchtigkeit  auf  den  unteren  Decken  vermieden  werde 
und  zu  diesem  Zwecke  das  Anzünden  tragbarer  Oefen  daselbst  vor- 
schlagen. Die  in  den  unteren  Bäumen  eingeengte  Luft  muss  von  Zeit 
zu  Zeit  durch  Käucherungen  gereinigt,  sowie  überhaupt  dafür  gesorgt 
werden,  dass  mittels  der  Windsegel  sich  ein  Luftzug  iü  allen  Theilen 
des  Schiffes  erhalte.*) 

Nichts  macht  einen  angenehmeren,  beruhigenderen  Eindruck 
auf  den  Matrosen  eines  Kriegsschiffes,  als  zu  wissen,  dass  an  Bord 
sich  ein  geschickter  Arzt  befinde,  dessen  Kenntnisse  mit  Menschen- 


*)  Auf  längeren  Reisen,  und  besonders  in  den  Tropen,  hängt  von  der 
sorgfaltigen  Pflege  der  Mannschaft  oft  das  Heil  des  Schiffes  ab.  Und  diese  Pfleee 
bezieht  sich  nicht  vielleicht  ausschliesslich  auf  die  Kranken,  sondern  muss  ganz 
besonders  den  Gesunden  gewidmet  werden,  eben  um  Krankheiten  zu  vermeiden. 
Sorgföltige  Ueberwachung  der  Kleidung  des  Mannes,  genügendes  Wechseln  der 
Wäsche,  häufige  Bäder,  Beschäftigung  und  Bewegung,  zweckmässige  Zerstreuung 
und  Erheiterung  —  Alles  das  sind  Präservative,  um  Krankheiten  an  Bord  n 
vermeiden.  Der  Vice-Admiral  Freiherr  von  WüUerstorf  hat  bei  seiner  Weltraü- 
seglung  mit  der  Fregatte  NOVARA  (1857—1859)  durch  den  bewunderungswürdig 
geringen  Krankenstand  während  der  ganzen  Fahrt  (51.600  Seemeilen)  ein  glänzen- 
des Beispiel  geliefert,  dass  auch  die  Gesundheit  der  Mannschaft  in  der  Hand  d« 
Kommandanten  liege,  wenn  er,  von  intelligenten  Aerzten  unterstützt,  nichts  ver- 
säumt, was  zur  Erhaltung  eines  gesunden  Körpers  und  zur  Frische  des  Geistes 
nothwendig  ist. 
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freundlichkeit  und  beständiger  Anfmerksamkeit  für  seine  Kranken 
Hand  in  Hand  gehen.  Nichts  ist  mehr  im  Stande,  die  Zufriedenheit 
der  Mannschaft  za  befördern  als  das  freundliche  Benehmen  des 
Arztes  gegen  die  seiner  Hilfe  Bedürftigen;  leicht  erkennt  der  See- 
mann dann  den  grossen  Yortheil,  den  es  ihm  gewährt,  auf  einem 
Kriegsschiffe  zu  dienen,  im  Vergleiche  mit  einem  Kauffahrer,  wo  man 
leider  diese  Hilfe  entbehren  muss. 

Das  Schiff,  vollkommen  ausgerüstet,  mit  seinen  Kriegsvorräthen 
und  Lebensmitteln  für  sechs  Monate  versehen,  mit  einer  tüchtigen 
Mannschaft  besetzt,  liegt  nun  stolz  auf  der  Bhede,  des  Befehles 
harrend,  seine  Anker  zu  lichten  und  die  Flagge,  die  lustig  an  der 
Gaffel  flattert,  mit  Ehren  in  die  weite  Welt  zu  tragen. 


Die  Marine.  S.  Aufl.  26 


XI. 

Der  Dienst  zur  See. 


Sparking  at  once  Ik  cv'ry  eye, 

,Shlp  ahoy!  ship  ahoy!'  cur  joyful  ciy: 

While  answering  back  the  sonnds  wo  hear, 

,Ship  ahoy!  Ship  ahoy!'  what  cheer?  what  ehecr? 

Moore» 

Vorbereitungen  zum  Absegeln.  —  Ankerlichten  und  Segel  setzen.  —  Auslaufen.  — 
Pflichten  des  Kommandanten.  —  Theorie  des  Manövers.  —  Wenden.  —  Täglicher 
Dienst.  —  Windstille.  —  Verstärkung  der  Kühlte.  —  Reefen  und  Segelbergen.  — 
Sturm.  —  Ein  Mann  über  Bord.  —  Beilegen  und  Lenzen.  —  Nähe  des  Landes.  — 
Wenden  mit  dem  Anker.  —  Havarie.  —  Jagd.  —  Schiffbruch. 

Der  Tag  graut;  —  der  Uomier  eines  schweren  Geschützes  vom 
Hafens ehiffe  rollt  über  die  leichten  Wellen  der  Bhede  und  bricht  sich  iu 
vielfachem  Echo  an  den  umgebenden  Küsten ;  das  Wirbeln  der  Trommeln 
oder  Schmettern  der  Hörner  auf  den  hier  vor  Anker  liegenden  Schiffen 
mischt  sich  mit  den  schrillen  Tönen  der  Pfeifen  und  der  rauhen 
Stimme  der  Bootmanns-Maate,  welche  an  allen  Luken  ihr:  ,U  eberall 
üb  er a HI*  erschallen  lassen.  Dem  Kufe  gehorsam,  eilen  die  erweckten 
Mannschaften  zu  neuem  Leben,  neuer  Arbeit  schnell  auf  Deck. 

Kaum  lässt  die  Dämmerung  die  Farben  erkennen,  als  auch 
vom  Hafen  -  Admirale  oder  Chef  der  Marine-Station  das  Signal 
gegeben  wird:  Klar  (d.  i.  fertig)  zum  unter  Segel  gehen. 
Alles  geräth  jetzt  in  erhöhte  Thätigkeit.  Von  ihren  Kadetten  befehligt, 
eilen  die  Bootsruderer  in  ihre  Boote,  sie  mit  kräftigen  Armen  zum 
letzten  Male  an's  Land  zu  rudern  und  die  noch  abzuholenden  Gegen- 
stände einzuschiffen.  Die  Gehilfen  des  Botteliers  oder  Proviantmeisters, 
sowie  die  Diener  der  verschiedenen  Officiere  sind  nicht   die  Letzten, 
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wo  es  gilt,  die  noch  fehlenden  Bedürfnisse  für  ihre  Herren  während 
der  Beise  herbeizuschaffen. 

Gross  ist  die  Geschäftigkeit  und  das  Gedränge  am  Ufer. 
Während  hier  noch  die  letzten  Wasserfässer  gefüllt  werden,  sieht 
man  dort  Heerden  von  Schafen,  Ferkeln  und  Geflügel  aller  Art 
herbeitreiben,  um  ohne  Unterschied  unter  den  Bänken  der  Boote 
verstaut  zu  werden.  Mächtige  Stücke  frisch  geschlachteten  Fleisches 
und  grünes  Gemüse  in  grossen  Haufen  werden  eingenommen;  Körbe 
mit  trockenen  Früchten,  Zuckerhüte,  Säcke  mit  Kaffee,  Kisten 
duftenden  Thees  nebst  Flaschenkörben  mit  Wein  und  Spirituosen 
Getränken  mischen  sich  mit  dem  zerbrechlichen  Steingute  und 
Porzellan,  das  im  Hintertheile  der  Boote  sich  aufthürmend  und  mit 
der  lebendigen  Ladung  vereint,  den  Matrosen  das  Kudem  nicht 
wenig  erschwert. 

Von  Seiten  der  Kadetten  bedarf  es  der  angestrengtesten  Auf- 
merksamkeit, ihre  Mannschaft  in  Ordnung  und  bei  den  Booten  zu 
erhalten,  da  die  Matrosen  jeden  unbewachten  Augenblick  erspähen, 
um  an  s  Land  zu  springen  und  in  einem  nahe  gelegenen  Schenkhause 
mit  Freunden  und  Bekannten  noch  einen  letzten  Trunk  auf  die 
.glückliche  Keise'  zu  thun,  oder  von  Mutter,  Schwester,  Weib  oder 
Liebchen  Abschied  zu  nehmen,  wobei  nur  zu  häufig  die  Rückkehr 
zu  den  Booten  vergessen  wird. 

Mit  vieler  Mühe  sind  die  Boote  endlich  gefüllt,  die  zerstreuten 
Matrosen  glücklich  wieder  aufgefunden  —  gewöhnlich  nicht  im 
nüchternsten  Zustande  —  und  zu  den  Booten  gebracht,  die  zum 
Abstossen  bereit  sind,  ehe  das  zur  Eile  antreibende  Signal,  von 
einem  Schusse  begleitet,  wiederholt  wird.  Aber  nicht  so  schnell, 
als  am  frühen  Morgen  nach  dem  Lande  zu,  rudern  die  Matrosen 
jetzt  nach  dem  Schiffe  zurück,  das  sie  auf  längere  Zeit  von  der 
Heimat  und  dem,  was  ihnen  dieselbe  theuer  machte,  entfernen  soll, 
Abschiedsgrüsse  tönen,  Tücher  wehen  ihnen  noch  lange  nach. 

Mittlerweile  ist  der  Lootse  an  Bord  gekommen  und  auf  ein 
Signal  vom  Hafenwachschiffe  ist  ein  Anker  gelichtet  worden. 

Die  verschiedenen  tief  im  Wasser  gehenden  Boote  legen  nach 
und  nach  an  Backbord  an,  wo  sie  ihrer  Frachten  entledigt  werden, 
was  trotz  der,  einem  Landbewohner  Unordnung  scheinenden  Ver- 
wirnmg  schnell  genug  von  Statten  geht. 

26* 
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Endlich  ist  auch  das  letzte  Boot  an  Bord  gekommen  und  das 
Signal  zum  Ankerlichten  wird  gegeben:  ,Alle  Mann  Anker- 
lichten! Gangspill  beinannt!'  schallt  der  Befehl  des  ersten 
Officiers  durch  das  Sprachrohr. 

Mit  wahrer  Sehnsucht  erwartete  dieser  Officier  das  Signal  zum 
Lichten,  da  die  dem  Absegeln  vorhergehenden  Stunden  durch  die 
unvermeidliche  Aufregung  Allen  unangenehm  genug  sind;  denn  der 
gemeine  Seemann,  dessen  Aufmerksamkeit  zwischen  den  Arbeiten  an 
Bord  und  dem  Abschiede  von  Bekannten,  die  in  Booten  das  Schiff 
umgeben,  getheilt  ist,  läuft  hier-  und  dorthin,  nur  nicht  wohin  er 
soU;  es  ist  dies  der  einzige  Augenblick,  wo  er  den  Gebrauch  des 
Tauwerkes,  das  er  so  lange  gehandhabt,  vergisst;  —  endlich  aber 
wird  das  Deck  geräumt  und  der  erste  Officier  geniesst  das  Vergnügen, 
wiederum  eine  wohldisciplinirte  Mamischaft  auf  demselben  zu  sehen, 
ein  Vergnügen,  das  Niemand  so  sehr  wie  der  Seemann  zu  schätzen 
versteht. 

Lockende,  schrille  Töne  der  Bootsmanns-Pfeifen  rufen  die  Mann- 
schaft auf  ihre  verschiedenen  Posten  zum  Ankerlichten,  während  der 
Profos  die  Zögernden  antreibt  und  zu  nachträglicher  Strafe  sich  notirt, 
da.  Dank  sei  es  der  jetzigen  humanen  Behandlung,  der  Stock  und  das 
Tauende  der  früheren  Zeit  abgeschafft  sind,  welche  sonst  schonungs- 
los Diejenigen  trafen,  welche   die  Letzten   auf  den  Treppen  waren. 

Ein  Officier  mit  einigen  Seekadetten  begiebt  sich  in  die  Batterie, 
um  Alles  zum  Ankerlichten  von  den  betreffenden  Unterofficieren 
unter  seiner  unmittelbaren  Aufsiclit  herrichten  zu  lassen.  Die  Kabe- 
laring  —  ein  Ketten-  oder  Tauring  —  wird  um  das  Gangspill 
gelegt,  einige  dazu  bestimmte  Matrosen  befestigen  mit  sogenannten 
Seisingen  die  Ankerkette  im  Vordertheile  der  Batterie  an  der  Kabe- 
laring  so,  dass,  wenn  diese  mittels  des  Gangspills  im  Kreise  gedreht 
wird,  sie  die  Kette  mitschleppt  und  daher  aufwindet.  Bis  zum  Gang- 
spille gelangt,  lösen  die  Matrosen  die  Seisinge  und  gehen  wieder 
nach  vorn,  um  ihre  Arbeit  auf's  Neue  zu  beginnen. 

In  die  Löcher  des  Gangspills  werden  die  Spillspaken  (Hebe- 
bäume) eingesetzt,  deren  äussere  Enden  durch  eine  Leine  verbimden 
sind,  um  das  Herausschnellen  derselben  zu  verhindern;  auf  beiden 
Decken  wird  die  betreffende  Mannschaft  an  das  Spill  vertheilt,  um 
es  in  Bewegung  zu  setzen. 
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Die  Steuerleute  überzeugen  sich,  dass  das  Buder  frei  in  seinen 
Fingerlingen  sich  bewege,  und  bringen  die  Hand-  und  Tieflothe  auf 
Deck,  um  sie  zum  Gebrauche  bereit  zu  halten,  sobald  das  Schiff 
unter  Segel  ist. 

Der  Feuer^^erker  macht  mit  seinen  Maaten  noch  eine  Bunde 
in  den  Batterien,  um  nachzusehen,  ob  die  Geschütze  so  befestigt 
sind,  dass  sie  den  Bewegungen  des  Schiffes  widerstehen. 

Auf  die  dem  Kommandanten  vom  ersten  Officier  gemachte  Mel- 
dung, dass  Alles  zum  Ankerlichten  bereit  sei,  erschallt  das  Kommando 
•,Hiev  rund!'  zum  Einwinden  der  Kette:  in  taktmässigem  Schritte, 
von  den  hellen  Tönen  einer  Querpfeife  begleitet,  dreht  die  Mann- 
schaft das  Gangspill;  in  fortwährendem  Kreislaufe  zieht  sich  die 
Kabelaring  von  vom  nach  hinten,  von  einigen  Mann  am  Gangspill 
klar  gehalten;  die  eingewundene  Kette  ffillt  durch  die  eigene  Schwere 
durch  die  Kettenlöcher  in  den  Baum  und  wird  dort  sogleich  weg- 
gestaut. 

Langsam  bewegt  das  Schiff  sich  nach  der  Stelle,  wo  sein 
Anker  im  Grunde  des  Meeres  ruht,  bis  es  fast  darüber  zu  stehen 
kommt.  Ein  Officier  beobachtet  auf  der  Back  die  Bewegung  der 
Kette:  ,Auf  und  nieder!'  ruft  er,  was  so  viel  heisst,  als:  das 
Schiff  steht  senkrecht  über  dem  Anker.  Ein  lang  gezogener  Pfiff 
aus  des  Bootsmannes  Pfeife  repetirt  den  Buf  und  das  Gangspill  steht 
still,  die  es  hemmenden  Fallen  greifen  ein  und  halten  es  vom  Bück- 
wärtsdrehen  ab.  Nur  noch  einer  starken  Kraftanstrenguug  bedarf  es, 
den  Anker  aus  dem  Grunde  zu  reissen. 

Jetzt  ertönt  der  Befehl:  ,Segel  los!*;  alsbald  eilen  die  Mars- 
gasten in  die  Wanten,  der  Buf:  ,Enter  auf!*  bringt  sie  im 
schnellsten  Laufe  über  die  Webeleinen  in  gleiche  Höhe  der  Baaen 
und  Gaffeln;  die  Backsgasten  eilen  auf  Bugspriet  und  Klüverbaum; 
die  Achtergasten  stehen  an  der  Besahn  bereit;  dem  Befehle:  ,Leg' 
aus!*  gehorchend,  eilen  die  Matrosen  hinaus,  die  haltenden  Seisinge  zu 
lösen.  ,Lass'  fallen!'  ertönt  es,  und  vom  Oberbramsegel  bis  herab 
zu  den  imteren  Segeln  fallen  die  weissen  breiten  Flächen  in  malerischen 
Festons  herab;  gleichzeitig  laufen  die  Matrosen  herein,  und  ohne 
besonderen  Befehl  schnell  wieder  herunter,  um  die  Segel  zu  setzen. 

,Marsschooten  vor  —  Marsfallen  bemannt!*  befiehlt 
der  erste  Officier;   die  in  den  Marsen  befindlichen  Leute  überholen 
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die  Geitaue,  die  Marsschooten  werden  anf  die  Nocken  der  unteren 
Baaen  ausgeholt ;  die  Marsraaen  steigen  auf  das  weitere  Kommando : 
,H6iss^  Marssegel!'  gleichmässig  die  Stengen  hinan,  bis  die 
grossen  Flächen  der  Segel  straff  gespannt  erscheinen,  denn  die  Kraft 
von  einigen  hundert  Händen  an  den  Marsfallen  setzt  die  Drehreepe 
nach  den  munteren  Kadenzen  der  Querpfeife  in  Bewegimg. ' 

,Bram-  und  Oberbramschooten  vor  —  Fallen 
bemannt!'  —  schnell  ist  das  leichte  Manöver  vollbracht  und  die 
Mannschaft  wird  an  die  Brassen  befehligt,  um  die  gewichtigen 
Baaen  gegen  einander  zu  brassen,  damit  das  Schiff,  sobald  der 
Anker  los  ist,  leichter  abfalle,  das  heisst,  sich  um  sich  selbst  vom 
Winde  ab  nach  irgend  einer  Eichtung  drehe ;  je  nachdem  der  Bug 
des  Schiffes  nach  Steuerbord  oder  Backbord  abfallen  soll^  werden 
die  Vordersegel  an  Backbord  oder  Steuerbord  angebrasst. 

,Backbord-Gross-  und  Steuerbord-Fockbrassen!*  — 
von  hundert  kräftigen  Armen  bewegt,  drehen  die  schweren  Baaen 
in  entgegengesetzten  Eichtungen  sich  leicht  im  Winde,  damit  das 
Schiff  nach  Backbord  abfalle,  da  der  Wind,  in  dessen  Sichtung  der 
Bug  des  Schiffes  liegt,  sobald  das  Schiff  sich  bewegt,  von  Steuerbord 
auf  die  Flächen  der  vorderen  Segel  fällt,  diese  back  legt  und  es 
mithin  nach  jener  Eichtung  zwingt. 

Die  Segel  sind  gesetzt:  ,6ang3pill!*  —  vom  Neuem  dreht 
sich  die  Winde,  aber  langsamer ;  mächtiger  Anstrengung,  ermunternder 
Zurufe  der  Officiere  und  gellender  Töne  der  Pfeifchen  bedarf  es,  bis 
es  gelingt,  durch  kräftigen  Druck  den  Anker  aus  der  so  lange  inne 
gehabten  Stelle  loszureissen ;  im  rascheren  Tritte  das  Gangspill 
drehend,  bringt  daim  die  vereinte  Kraft  der  Matrosen  ihn  bald  über 
die  Oberfläche  des  Wassers. 

Von  der  Hemmung  befreit,  dreht  das  Schiff  sich,  dem  Drucke 
der  backgelegten  Vorsegel  folgend  und  gleichzeitig  über  Steuer  — 
hintenaus  —  treibend ;  um  das  Abfallen  schneller  zu  bewerkstelligen, 
wird  der  Klüver  geheisst  und  dessen  Schoote  an  der  Luvseite 
angeholt ;  dem  mächtigen  Segel  gehorsam,  dreht  der  Bug  des  SehifTe.« 
langsam  vom  Winde  weg,  bis  er  in  die  bestimmte  Bichtuog 
gekommen  ist. 

,Backbord  vorbrassen!*  —  schwer  drehen  jetzt  die  Vor- 
raaen,  bis  die  Segel  im  Winde  flattern,  sich  füllen,  die  rückgängige 
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Bewegung  des  Schiffes  aufhört,  dies  einen  Augenblick  stillsteht,  und 
nachdem  Klüver-  und  Besahnschooten  in  Lee  angeholt  sind  und 
das  Buder  in  Lee  gelegt  ist,  das  Schiff  die  Wirkung  der  nun  voll- 
tragenden Segel  empfindet,  aufluvt  und,  dem  Steuer  gehorchend,  das 
Wasser  zu  theilen  beginnt. 

Während  dieser  Manöver  ward  die  Ankerboje  gefischt  und 
eingeholt ;  sobald  der  Bing  des  Ankers  über  dem  Wasser  sich  zeigt, 
haken  zwei  Backsgasten  den  Eattblock  in  denselben  ein,  das  Gang- 
spill wird  wiederum  gepallt.  Schnell  wird  nun  der  Läufer  des 
Eatttakels  angeholt,  der  Anker  mittels  desselben  unter  den  Krahn- 
balken  gewunden  und  durch  die  Ferturleine  daselbst  befestigt. 
Der  Fischhaken  wird  über  den  Schaft  des  Ankers  geworfen  und 
so  mit  Hilfe  des  Fischtakeis  der  Anker  auf  den  Platz  gebracht,  wo 
er  mit  der  Büstleine  befestigt  wird« 

Anker,  Kette  und  Deck  werden  gereinigt,  die  Spaken  des 
Gangspills  weggenommen,  die  Kabelar  weggestaut,  Katt-  und  Fisch- 
takelfallen  ausgeschoren. 

,Untersegel  bei!'  —  Die  unteren  Segel  fallen,  ihre  Halsen 
und  Schooten  werden  angeholt;  was  vom  Topp  zum  Deck  nur  zu 
ziehen  vermag,  wird  gesetzt;  majestätisch  neigt  das  Schiff,  dem 
Drucke  des  Windes  gehorchend,  sich  auf  die  Seite;  schäumend 
brechen  sich  die  Wellen  am  schön  geformten  Buge,  der,  eilends 
das  Wasser  durchschneidend,  eine  lange  Furche  weissen  Schaumes 
zurücklässt. 

In  den  Grossrüsten  zu  beiden  Seiten  sind  Matrosen  mit  dem 
Handloth,  ohne  Unterlass  dasselbe  auswerfend  und  die  Tiefe  des 
Wassers  beständig  absingend,  und  so  dem  Lootsen  den  Weg  andeutend, 
den  er  zwischen  den  verschiedenartigen  Tonnen  und  Baaken,  die  das 
Fahrwasser  bezeichnen,  zu  nehmen  hat. 

Sobald  das  Schiff  die  offene  See  erreicht,  verlässt  der  Lootse 
in  seinem  Boote  dasselbe. 

Leichter  und  einfacher  geht  jetzt  bei  den  Schrauben-Dampf- 
schiffen der  Neuzeit  ein  solches  Manöver  von  Statten ;  die  Maschinen 
haben  auch  an  Bord  die  Arbeit  vieler  Hände  an  sich  gerissen.  Fast 
nur  der  Maschinenraum  zeigt  ein  regeres  Leben  und  Treiben,  wenn 
sich  das  Schiff  anschickt  in  See  zu  gehen;  schwarze  Bauchsäulen 
steigen  aus  dem  hoch  aufgeschraubten  Schornsteine  empor,  sich  bald 
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in  graue  Dampfwolken  verwandelnd«  Auf  das  Signal,  dass  das  Schiff 
,Dampf  auf'  hat,  erfolgt  der  Befehl  zum  Ankerlichten ;  die  schrillen 
Töne  der  Pfeifen  und  das  Rasseln  der  Ankerkette  brechen  zuweilen 
sich  Bahn  durch  das  Geräusch,  das  die  Maschine  verursacht;  plötz- 
lich wird  es  stiller  ringsum,  das  Schiff  .hat  seine  Anker  gelichtet 
und,  wie  durch  Zauberkraft  bewegt,  gleitet  fast  geräuschlos  und  nur 
breite  Furchen  zurücklassend,  der  majestätische  Koloss  durch  das 
Wasser.  Ist  so  —  unter  Dampf  —  die  offene  See  erreicht,  dann 
setzen  auch  die  Schraubendampfer  ihre  Segel  den  günstigen  Wind 
benutzend  und  ihre  Kohlenvorräthe  für  die  Windstillen,  das  Ein- 
laufen in  Häfen  etc.  sparen. 

(Die  nebenbefindliche  Tafel  zeigt  die  französische  Korvette 
RIGAüLT  DE  GENOüILLY  imter  Segel  mit  raumem  Winde  von 
Steuerbord.) 

Jedermann  an  Bord  fühlt  jetzt  eine  gewisse  Genugthuung,  der 
Unruhe  imd  Anstrengung  der  letzten  Tage  enthoben  zu  sein:  der 
Seemann  fühlt  sich  jetzt  frei!  Nach  und  nach  kommt  Alles  an  Bord 
in  seemännische  Ordnung;  der  Tumult  des  Ankerlichtens,  des  Segel- 
setzens verklingt  und  Alles  macht  einer  verhältnissmässigen  Buhe  Platz. 

Die  Gegenstände  am  Lande  werden  immer  undeutlicher,  die 
letzten  sichtbaren  Vorgebirge  oder  sonstigen  Punkte,  deren  geo- 
graphische Lage  genau  bekannt  ist,  werden  gepeilt,  das  heisst, 
ihre  verschiedenen  Kichtuugen  zimi  Schiffe  werden  mittels  des  Kom- 
passes ;j:efunden  und  ihre  Entfernung  vom  Schiffe  berechnet;  ist  so 
der  Ort.  an  dem  dasselbe  in  diesem  Äugenblicke  sieh  befindet, 
bestimmt,  so  kann  von  diesem  Abfahrtspunkte  aus  die  Berechnung 
seines  Weges  beginnen. 

Einen  letzten  Blick  wirft  der  Seemann  der  schwindenden  Küste 
zu;  —  das  Meer  gestaltet  sich  jetzt  zu  einem  grossen  Kreise,  tiber 
den  sich  der  Himmel  als  Kuppel  wölbt,  und  bald  decken  die 
Schatten  der  Xacht  den  Ocean. 

Die  Stille  an  Bord  wird  nur  durch  das  Sausen  des  Windes  in 
der  Takelung  und  das  Krachen  und  Knarren  der  Kaaen,  Stengen, 
Kaperte  und  Schotten  unterbrochen.  Ein  kurzes  Kommandowort 
erinnert  kaum  an  das  Dasein  einer  Mannschaft  im  Schiffe,  das  auf 
der  unendlichen  Tiefe,  in  der  unbegrenzten  Weite  geisterähnlich 
dahinfährt. 
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Sich  selbst  überlassen,  gedenkt  der  Seemann  der  vielen,  jetzt 
zerrissenen  Bande,  seiner  nun  an  das  Schiff  sich  knüpfenden  Existenz 
und  der  langen  Monde,  die  ihn  von  der  Heimat,  von  dem 
Lande  seiner  Väter  trennen.  Spätere  Sorgen  für  die  Navigation  und 
Aufregungen  aller  Art  verscheuchen  das  Heimweh    der  ersten  Tage. 

Der  Leuchtthurm,  das  letzte  Zeichen  der  vaterländischen  Küste, 
sinkt  unter  den  fernen  Horizont ;  zahllose  Sterne  spiegeln  sich  in  der 
See,  auf  der  in  stiller  Majestät  das  Schiff  segelt,  um  vielleicht  des 
Vaterlandes  Feinde  aufzusuchen,  mit  einem  entscheidenden  Schlage 
die  Ehre  der  Flagge  aufrecht  zu  erhalten  und  mit  neuen  Lorbeeren 
diese  zu  bekränzen. 

Der  Officier,  dem  ein  Kommando  anvertraut  ward,  ist  von 
dem  Augenblicke  verantwortlich  für  die  Ehre  der  Nationalflagge,  den 
Buhm  seiner  Waffe,  die  Sicherheit  seines  Schiffes,  das  Leben  der 
Bemannung.  Die  erhaltenen  Befehle  auszuführen,  lichtet  er  Anker 
und  läuft  mit  seinem  Schiffe  aus,  den  Ort  seiner  Bestimmung  zu 
erreichen.  Seine  Pflicht  ist  es,  wenn  er  allein  segelt,  nicht  am 
bestimmten  Tage,  zur  bestimmten  Stunde,  sondern  so  schnell,  so  direkt 
als  möglich  dahin  zu  gelangen.  Wie  viele  Hindernisse  können  in  seiner 
Fahrt  ihm  aufstossen?  Welche  Vorsichtsmassregeln  er  im  Anbeginne 
seiner  Reise  auch  anwandte,  nie  vermag  er  gegen  alle  vorkommenden 
Fälle  sich  zu  schützen,  denn  er  weiss  nicht,  was  seiner  harrt. 

Vom  Tage  an,  wo  er  in  See  geht,  giebt  es  keine  Kühe  mehr 
für  ihn.  Er  beobachtet  den  Lauf  der  Gestirne  und  unterwirft  ihn 
seinen  Berechnungen,  um  mit  Sicherheit  das  entfernte  Land  zu 
finden,  welches  er  sucht;  —  er  trifft  auf  den  Feind,  seine  Pflicht 
ist  es,  sich  zu  schlagen  und  zu  siegen;  —  seine  Mannschaft  bricht 
in  Meuterei  aus,  er  muss  sie  zum  Gehorsam  zurückführen;  Krankheit 
sucht  sein  Schiff  heim,  Mangel  an  Wasser,  an  Lebensmitteln  stellt 
sich  ein,  er  muss  die  Schrecken  der  Einbildungskraft  beruhigen,  den 
moralischen  Muth  wieder  herstellen,  der  Noth  abhelfen  oder  sie 
wenigstens  lindern. 

Das  Meer  verbirgt  Felsenriffe  und  Sandbänke;  der  Himmel 
hält  drohende  Blitze  über  seinem  Haupte  und  lässt  den  wüthenden 
Orkan  über  die  unendliche  Wasserwüste  brausen  —  er  muss  ruhig 
und  unerschüttert  den  Einfluss  seines  höheren  Wissens,  die  Macht 
seiner  Stellung,  die  üeberlegenheit  seines  Charakters  bethätigen. 
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Denn  wehe  ihm,  wenn  er  in  der  Wahl  der  Mittel  zögert: 
tausend  Augen  seiner  Mannschaft  sind  auf  ihn  gerichtet,  nur  zu 
leicht  würde  seine  ünJßUiigkeit  an  den  Tag  kommen,  Subordination 
und  Disciplin  und  sein  Ansehen  würden  bald  vernichtet  und  die 
Sicherheit  des  Schiffes  gefährdet  sein. 

Der  junge  Tag  dämmert,  der  Morgen  bricht  an;  purpurroth 
färbt  sich  allmählich  die  Stelle  am  Horizonte,  wo  das  goldene  Gestirn 
des  Tages,  dem  Gebote  der  ewigen  Ordnung  folgend,  dem  Meere 
entsteigt.  Schon  erglänzen  in  ihren  ersten  Strahlen  die  Toppen  der 
Masten,  endlich  erscheint  sie  selbst,  die  majestätische  Sonne,  ihr 
belebendes  Licht  über  die  See  ausgiessend  und  das  herrliche  Bild 
beleuchtend:  ein  Schiff  unter  Segel! 

Welche  Gedanken  werden  jetzt  bei  diesem  imposanten  Anblicke 
rege!  —  Was  wird  das  stattliche  Schiff,  das  so  wohl  geordnet,  so 
stolz  einherschwimmt  —  was  wird  es  noch  erleben,  und  mit  ihm 
alle  Die,  welche  sich  ihm  anvertraut?  Was  für  eine  kostbare  Fracht 
an  Kenntnissen,  an  Gefühlen,  an  Sehnsucht,  Liebe,  Hoffen  und 
Wünschen  trägt  nicht  ein  solches  Schiff  über  das  Meer?! 

Es  wird  dem  Leser  angenehm  sein,  wenn  wir  zum  besseren 
Verständnisse  des  Nachfolgenden  hier  die  Elemente  des  Manövers 
folgen  lassen. 

Ein  Segelschiff  manövrirt  mit  Segeln  und  Buder,  ein  Dampf- 
schiff, wenn  es  überhaupt  dampft,  gewöhnlich  allein  mit  der  Maschine 
und  dem  Kuder.  Manövrirt  es  ohne  Dampf,  so  agirt  es  als  Segel- 
schiff. Manöver  unter  Dampf  und  Segel  gleichzeitig  werden  verhält- 
nissmässig  selten  ausgeführt. 

Die  Manöver  des  einzelnen  Segelschiffes  bestehen  hauptsächlich 
im  richtigen  Anpassen  der  Segelfläche  an  die  jeweilige  Windstärke, 
in  der  richtigen  Stellung  der  Segel  je  nach  dessen  Bichtung  und 
im  vortheilhaften  Aufkreuzen  gegen  ungünstigen  Wind. 

Zu  dem  ersteren  gehört  das  seemännische  Verständniss,  die 
für  die  betreffende  Windstärke  nothwendigen  Segel  zu  setzen  oder 
zu  bergen  (wegzunehmen),  das  Lösen,  Keefen  (Verkleinem)  und  Fest- 
machen. Die  für  die  Windrichtung  vortheilhafteste  Stellung  wird 
den  Segeln,  respektive  Baaen  (Bundhölzer,  an  denen  die  Segel 
befestigt  sind)  durch  die  Brassen  (Taue,  womit  die  Baaen  horizontal 
bewegt  werden).  Halsen  (Taue,  womit  die  unteren  Ecken  der  imteren 
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Segel  nach  vom  gespannt  werden)  und  Schooten  (ebenso  nach 
hinten)  gegeben,  und  beim  Kreuzen  sind  die  beiden  Hauptmanöver : 
Wenden  und  Halsen. 

Die  Wirkung  des  Buders  auf  die  Bichtungs-,  beziehungsweise 
Kursänderung  des  Schiffes  ist  folgende: 

Liegt  es  mittschiffs,  d.  h.  liegt  seine  Ebene  m  der  Bichtung 
des  Kieles,  so  übt  es  keinen  Einfluss  aus.  Dreht  man  es  mittels 
der  nach  Steuerbord  (rechts  von  hinten  nach  vorn  gesehen)  gelegten 
Buderpinne  nach  Backbord  (links  von  hinten  nach  vom  gesehen),  so 
bildet  seine  Fläche  mit  der  Kielebene  und  links  von  dieser  einen 
Winkel  Das  von  vom  längs  der  Schiffsseite  kommende  Wasser 
stösst  sich  an  ihm  und  drängt  das  Hinterschiff  nach  Steuerbord, 
das  Vorschiff  geht  also  nach  links  oder  nach  Backbord.  Das 
Umgekehrte  findet  statt,  wenn  die  Pinne  nach  Backbord  gelegt  wird. 
Die  Segel  sind  an  den  Masten  so  vertheilt,  dass  sie  sämmtlich 
gesetzt  sich  das  Gleichgewicht  halten  und  das  Schiff  nur  vorwärts 
treiben,  wenn  das  Buder  nach  beiden  Seiten  gleichmässig  gedreht 
wird,  um  Kurs  zu  halten. 

Denkt  man  sich  den  Drehpunkt  des  Schiffes  in  dessen  Mitte 
und  nimmt  man  bei  seitlich  einkommendem  Winde  die  Hintersegel 
fort,  so  wirken  die  Vorsegel  als  Hebel  auf  das  Vorschiff  und  drängen 
es  nach  Lee.  Um  dies  zu  paralysiren,  gebraucht  das  Schiff  Leemder, 
d.  h.  die  Pinne  muss  auf  Lee  gelegt  werden,  damit  das  Vorschiff  luv- 
wärts (in  den  Wind  hinein)  geht.  Umgekehrt  ist  es,  wenn  man  Vorsegel 
wegnimmt  und  die  Hintersegel  stehen  lässt.  Das  Schiff  schiesst  dann 
mit  dem  Kopfe  in  den  Wind  und  steuert   schlecht  oder  gar  nicht. 

Das  Steuer  giebt  deshalb  einen  Massstab  für  die  richtige 
Segelführung,  und  derselbe  macht  sich  um  so  mehr  geltend,  je 
länger  das  Schiff,  respektive  je  länger  die  Hebelarme  seiner  vorderen 
und  hinteren  Hälfte  sind. 

Will  man  beim  Kreuzen  wenden,  so  thut  man  dies  mit 
Hilfe  der  Segel  und  des  Buders  in  der  Weise,  dass  man  das  Schiff 
mit  dem  Kopfe  durch  die  Bichtung  des  Windes  gehen  lässt  und 
dann  diesen  von  der  anderen  Seite  einbekommt. 

Kreuzen  (vom  Landbewohner  Laviren  genannt)  ist  das 
Manöver  eines  Schiffes,  gegen  den  Wind  zu  fahren  und  einen  gege- 
benen Punkt  zu  erreichen,  obwohl  der  Wind  recht  daher  weht. 
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Dies  kann  nicht  direkt,  sondern  nnr  dadurch  geschehen,  dass 
das  Schiff  zuerst  von  einer  und  dann  von  der  anderen  Seite  so  nahe 
wie  möglich  am  Winde  segelt.  Letzteres  ist  bis  zu  6  Striche  bei 
gewöhnlichen  Segelschiffen  möglich,  d.  h.  kommt  der  Wind  z.  B.  von 
Nord,  wohin  das  Schiff  will,  so  kann  dieses  mit  dem  Winde  von 
der  linken  Seite  (Backbord)  Ostnordost,  also  2  Striche  oder  22  V/ 
im  Kreisbogen  nördlicher  als  in  der  Querrichtung  Ost,  und  weim 
es  dann  wendet,  über  Steuerbordbug  ebenso  viel  nördlicher  als  West 
steuern.  Es  gelangt  mithin  über  beide  Buge  stetig  nach  Norden, 
und  da  es  das  gesegelte  Ost-  durch  das  spätere  Westsegeln  wieder 
ausgleicht,  so  bleibt  bei  diesem  Kreuzen  in  Zickzacklinie  als  Besultat 
nur  ein  Vorwärtskommen  nach  Nord  übrig,  das  man  anstrebt  Durch 
das  Manöver  des  Wendens  selbst  gewinnt  man  ebenfalls.  Indem  man 
idas  Schiff  durch  den  Wind  drehen  lässt,  schiesst  es  vermöge 
seines  Momentes  eine  gute  Strecke  in  der  Bichtung  des  ersteren  auf, 
imd  dies  geschieht  um  so  mehr,  je  schneller  das  Schiff  segelt  und 
je  besser  es  konstruirt  ist.  Es  kommt  dann  während  des  Wendens 
gar  nicht  aus  der  Fahrt,  obwohl  die  Segel  dabei  eine  Zeit  lang 
back  liegen,  d.  h.  der  Wind  von  vorn  auf  sie  weht. 

Bei  Ausführung  des  Wendens  wird  zuerst  das  Buder  in  Lee 
gelegt.  Dadurch  luvt  das  Schiff  an,  d.  h.  es  geht  mit  dem  Kopfe 
allmählich  in  den  Wind.  Um  dieses  Manöver  zu  unterstützen  und  zu 
beschleunigen,  wird  der  Besahnbaum  bis  mittschiffs  (in  die  Kiellinie 
des  Schiffes)  aufgeholt.  Dadurch  verliert  die  Besahn  ihre  vorwärts- 
treibende Kraft  und  wirkt  nur  quer,  indem  sie  das  Hinterschiff  dem 
Vorschiffe  entgegengesetzt  herum  treibt.  Gleichzeitig  werden  die  Schooten 
sämmtlicher  Vorsegel  (Stagsegel,  Klüver,  Aussenklüver)  aufgefiert 
(gelöst),  wodurch  sie  loskommen  und  der  von  ihnen  auf  das  Vor- 
schiff ausgeübte  seitliche  Druck  aufhört.  Da  das  Schiff  noch  eine 
Zeit  lang  sein  Moment  beibehält,  so  folgt.es  dem  in  Lee  gelegten 
Kuder  weiter,  und  zwar  gewöhnlich  so  lange,  bis  der  Kopf  durch 
den  Wind  ist  und  dieser  von  der  anderen  Seite  einzukommen 
beginnt. 

Weil  aber  der  immer  mehr  von  vorn  kommende  Wind  die 
Segel  back  legt,  so  vermindert  sich  die  Fahrt  des  Schiffes.  Dieses 
geht  gewöhnlich  nur  noch  wenig  voraus,  wenn  der  Wind  eben  von 
der   anderen   Seite   einkommt,    und   beginnt  dann  oft  rückwärts  zu 


413 

gehen.  Das  Buder  wird  in  diesem  Falle  übergelegt,  um  in  der 
früheren  Weise  fortzuwirken.  Gleichzeitig  wird  die  weitere  Drehung 
des  Schiffes  durch  die  Segelstellung  unterstützt.  Man  brasst  die 
Hinterraaen  um  und  scharf  an  den  Wind,  lässt  die  Vorraaen  aber 
stehen,  weil  der  jetzt  immer  seitlicher  einkommende  Wind  auf  sie 
als  Kraft  wirkt,  um  das  Vorschiff  noch  mehr  herumzuwerfen,  was 
man  beabsichtigt.  Sobald  dann  die  Hintersegel  füllen,  was  der  Fall 
ist,  wenn  das  Schiff  so  weit  gedreht  ist,  dass  der  Wind  6  Striche 
einkommt,  brasst  man  auch  vom  voll,  das  Schiff  bekommt  wieder 
Fahrt  und  befindet  sich  dann  auf  dem  anderen  Buge,  um  in  dieser 
Weise  weiter  zu  wenden  und  zu  kreuzen.  (Siehe  die  Figur  5, 
Seite  30.) 

Ist  der  Wind  sehr  stürmisch  und  die  See  hoch,  so  dass 
das  Schiff  nur  kleine  Segel  führen  kann  und  wenig  Fahrt  macht, 
so  ist  das  Wenden  nicht  ausführbar;  dann  muss  man  halsen. 
Dies  geschieht,  indem  man  das  Buder  luvwärts  legt,  wodurch 
der  Kopf  des  Schiffes  nach  Lee,  also  vom  Winde  ab  gedreht  wird. 
Man  unterstützt  diese  Drehung,  indem  die  Hintersegel  lebendig 
gebrasst  werden,  so  dass  sie  flattern,  keinen  Druck  auf  das  Hinter- 
schiff üben  können  und  mithin  die  vorderen  Segel  auf  das  Vorschiff 
voll  wirken.  Ist  das  Schiff  vor  dem  Winde,  d.  h.  kommt  dieser  platt 
von  hinten,  so  brasst  man  die  Vorraaen  vierkant  (rechtwinkelig 
zur  Kiellinie),  die  Hinterraaen  aber  über  den  anderen  Bug  scharf  an. 
Durch  das  fortwährende  Drehen  des  Schiffes  kommt  dann  der  Wind 
von  der  anderen  Seite  ein.  Er  trifft  die  vierkant  stehenden  Segel 
schräg  und  unkräftig,  so  dass  diese  das  Vorschiff  nicht  am  Weiter- 
drehen hindern,  dagegen  die  Hintersegel  voll,  und  diese  drängen 
das  Hinterschiff  herum,  bis  das  Schiff  über  den  anderen  Bug  scharf 
am  Winde  liegt.  Die  Vorraaen  werden  dann  inzwischen  auch  scharf 
angebrasst.  (Siehe  die  Figur  6,  Seite  30.) 

Beim  Halsen  geht  also  das  Schiff  den  entgegengesetzten  Weg 
herum,  wie  beim  Wenden,  d.  h.  vor  dem  Winde  statt  durch  den 
Wind.  Es  gewinnt  bei  dem  Manöver  nicht,  sondern  verliert  wieder 
ein  Stück  des  aufgekreuzten  Weges,  und  man  halst  deshalb  nur, 
wenn  Wind  und  Wetter  das  Wenden  verbieten. 

Ist  man  bei  diesen  Manövern  unter  Segel  und  Dampf,  oder 
unter  Dampf  allein,  so  bieten  sie  natürlich  weit  geringere  Schwierig- 
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keiteu,  weil  daun  die  Fdhrt  beständig  im  Schiffe  bleibt  und  letzteres 
willig  dem  Euder  gehorcht. 

Nach  dieser  kurzen  Abschweifung  setzen  wir  unsere  Schil- 
derung fort. 

Die  Bootsmanns-Pfeife  erschallt  zum  ^uspurren^  d.  h.  zum 
Wecken  der  Mannschaft,  und  ist  das  Signal  zu  neuem  Leben,  neuer 
Thätigkeit;  aus  allen  Luken  eilt  die  Mannschaft  mit  ihren  Hänge- 
matten herbei,  um  sie  in  die  Finkenetze  zu  stauen;  wie  im  Hafen 
werden  die  oberen  Decke  und  Batterien  gewaschen,  die  unteren 
zeitweise  mit  Sand  abgerieben,  die  Kanonen  und  alles  Eisen 
imd  Metall  geputzt,  die  Beinlichkeit  in  jeder  Beziehung  hergestellt 
das  laufende  Tauwerk  auf  dem  Deck  in  zierlichen  Buchten  auf- 
geschossen. 

Mittlerweile  war  die  Kühlte  frischer,  schraalte  aber,  d.  h. 
sie  ward  dem  Laufe  des  Schiffes  ungünstiger. 

Da  das  Schiff  genöthigt  ist,  über  Stag  zu  gehen  oder 
zu  wenden,  so  wird  die  Mannschaft  durch  den  Befehl:  ,Klar 
zum  Wenden!'  auf  Deck  zu  ihren  verschiedenen,  durch  die  Bolle 
bezeichneten  Posten  beordert. 

Die  Eichtung  des  Windes  fällt  in  einem  Winkel  von  sechs 
Strichen  oder  imgefilhr  Sechsundsechzig  Graden  von  vorn  auf  die 
eine  Seite  des  Schiffes  —  mit  Hilfe  der  Segel  und  des  Steuerruders 
ist  nun  das  Schiff  so  zu  drehen,  dass  es  der  Wind  unter  demselben 
Winkel  von  der  anderen  Seite  trifft.  —  Unter  ungünstigen  Umstän- 
den geschieht  diese  Drehung  durch  das  erwähnte  Manöver  des 
Halsens  statt  des  Wendens. 

Bei  jenem  Manöver  braucht  das  Schiff  viel  Kaum,  da  es 
während  der  Evolution  vor  dem  Winde  segelt;  beim  Wenden,  wo  es 
sich  fast  auf  der  Stelle  herumdreht  und  in  den  Wind  läuft,  ist 
wenig  Kaum  nöthig. 

Die  Unterofficiere  sorgen  dafür,  dass  alles  Tauwerk  klar  läuft  — 
sich  nicht  verwirrt  —  die  Brassen  werden  bemannt,  die  Marsgasten 
sind  bereit,  die  Toppenanten  der  Unterraaen  zu  überholen  und 
schnell  auf  Stengen  und  Eaaen  dahin  sich  zu  begeben,  wo  ihre 
Hilfe  nöthig  ist. 

Sobald  Alles  zum  Handhaben  der  Segel  und  Eaaen  bereit  ist, 
erfolgt   das  Kommando:   ,Euder   in  Lee!^  —   worauf   die  Euder- 
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pinne  langsam  gegen  die  Seite  des  Schiffes  gedreht  wird;  bald 
darauf  »Vorschooten  los!'  es  werden  Klüver-  und  Stagsegel- 
sehooten  losgeworfen^  die  Besahn  auf  die  Luvseite  geholt,  um  die 
Kraft  des  Buders  zu  vermehren.  Sobald  bei  der  Wendung  der  Wind 
längs  der  Raaen  weht,  werden  Halsen  und  Schooten  der  Untersegel 
aufgeholt:  ,Auf  Halsend;  liegt  die  Fock  ganz  back  und  kommt 
der  Wind  also  fast  von  vom,  so  brasst  man  die  hinteren  Segel 
auf  das  Kommando:  ,Sund  achter!^  herum  und  wieder  beim 
Wind  und  legt  die  Euderpinne  mittschiffs ;  treibt  dann,  während  alle 
Segel  back  liegen,  das  Schiff  über  Steuer,  so  muss  das  Ruder  auf 
die  andere  Seite  gelegt  werden.  Die  Klüver-  imd  Stagsegelschooten 
werden  nun  auf  der  anderen  Seite  angeholt;  sobald  die  Hintersegel 
gefüllt  sind,  brasst  man  die  Yorraaen  (,An  die  Vorbrassen!' 
.Hol'  steif!')  auf  das  Kommando:  ,Rund  vorn!'  herum,  legt  das 
Ruder  je  nachdem  das  Schiff  es  verlangt,  holt  Halsen  und  Schooten 
der  üntersegel  an  und  brasst  alle  Raaen  scharf  an  den  Wind.  Das 
Schiff  segelt  jetzt  mit  den  anderen  Halsen,  ebenfalls  dicht  am  Winde, 
wie  vorher. 

Die  ünterofficiere  bewachen  wahrend  des  Manövers  das  gehörige 
Los-  und  Festmachen  des  Tauwerkes  und  sorgen  dafür,  dass  das- 
selbe wieder  in  Ordnung  gebracht  werde,  damit  bei  einem  neuen 
Manöver  kein  Aufenthalt  entstehe.  Ist  die  Wendung  vorüber,  so 
bleibt  blos  die  Wache  auf  Deck;  der  Rest  der  Mannschaft  geht  an 
die  ihm  bestimmten  Arbeiten  oder  zur  Ruhe. 

(Die  beiden  nebenbefindlichen  Tafeln  zeigen  die  englische  Kor- 
vette TOURMALIXE  in  der  ,Wendung'  begriffen  und  die  deutsche 
gedeckte  Korvette  LEIPZIG  mit  Backbordhalsen  scharf  ,am  Winde' 
segelnd.) 

Xur  wenn  die  physische  Kraft  der  Wache  nicht  hinreicht,  ein 
bestimmtes  Manöver  auszuführen,  sollte  die  unter  Deck  befindliche 
Mannschaft  aufgerufen  und  alsobald  wieder  entlassen  werden,  wenn 
die  Arbeit  beendet   ist. 

In  keinem  Falle  sollte  sie  für  Kleinigkeiten  gerufen  werden,  da 
dieses  unnütze  Quälen  den  Mann  verdriesst  und  ermüdet  und  in  wich- 
tigen Fällen  unendlich  schaden  kann. 

Regelmässigkeit  muss  im  Laufe  des  gewöhnlichen  Dienstes 
genau   beobachtet  werden;   wie  leicht   die  Arbeit,  wie   geringfügig 


416 

der  Dienst,  der  verrichtet  werden  soll,  auch  sei,  der  Offieier  mtiss 
darauf  achten,  dass  er  pünktlich  ausgeführt  werde,  imd  leicht  gewöhnt 
die  Mannschaft  sich  daran.  Wird  eine  Veränderung  in  der  Ansübnng 
des  gewöhnlichen  Dienstes  nöthig,  so  ist  zu  vermeiden,  dass  sie 
nicht  als  Laune  erscheine. 

Jeden  Morgen  hat  der  erste  Offieier  vielerlei  Meldungen  anzu- 
nehmen, das  Nöthige  darüber  zu  verfügen  und  dem  Kommandanten 
Kapport  darüber  zu  erstatten,  so  vom  Bootsmanne  über  den  Zustand 
des  Tau-  und  Takelwerkes,  der  Segel,  der  Anker  und  der  Boote ;  vom 
Zimmermanne  über  den  Zustand  der  Masten  und  Spieren,  der  ver- 
schiedenen Decke  und  der  verschiedenartigen  Arbeiten,  die  iiir 
Erhaltung  derselben  vorzunehmen  sind;  vom  Feuerwerker  über  den 
Zustand  der  Kanonen,  der  Stückpforten  und  ob  diese  geöffnet  oder 
geschlossen  sein  sollen,  und  der  Waffen  aller  Art.  Um  sieben  Glas 
—  y,8  Uhr  —  empföngt  er  sonstige  Meldungen  der  Officiere  und 
des  Arztes. 

Je  nachdem  es  das  Wetter  erlaubt,  wird  mit  Kanonen  exercirt 
was  so  viel  als  thunlich  durch  den  unbeschäftigten  Theil  der  Wach- 
mannschaft geschehen  sollte;  der  Waffenmeister  mit  seinen  Leuten 
beschäftigt  sich  mit  dem  Instandsetzen  sämmtlicher  Waffen  an  Bord ; 
Segel  werden  gemacht  und  ausgebessert,  Tau-  und  Takelwerk  nach- 
gesehen: Zimmerleute  und  Tischler  sind  beschäftigt,  dasjenige,  was  im 
Hafen  nicht  angefertigt  werden  konnte,  beizustellen  oder  auszubessern. 

Der  Mittag  naht  heran ;  die  Officiere  imd  Seekadetten  versammeb 
sich  auf  dem  Quarterdecke,  mit  Oktanten  und  Sextanten  versehen, 
um,  wenn  es  der  Zustand  der  Atmosphäre  gestattet,  die  Sonnenhöhe 
zu  beobachten  und  nach  dieser  die  Breite,  in  welcher  das  Schiff 
sich  befindet,  zu  berechnen.  Die  in  der  Nähe  befindlichen  Unteroffi- 
idere  suchen  wo  möglich  das  Resultat  der  Beobachtungen  zu  erfahren, 
um  nach  besten  Kräften  darnach  die  Lage  des  Schiffes  auf  dem 
unbegrenzten  Oeeau  muthmasslich  zu  bestimmen,  mit  Hilfe  des 
gesteuerten  Kurses  sich  dann  eine  ungefähre  Idee  über  das  endliche 
Ziel  der  Eeise,  über  welches  die  Mannschaft  gewöhnlich  im  Dimkeln 
ist,  zu  verschaffen  und  darüber  beim  Essen  oder  in  den  langen 
Nachtwachen  zu  politisiren. 

Sobald  der  Kubninationspunkt  der  Sonne  fixirt  ist,  wird  es 
dem  Kommandanten  gemeldet,  der  Mittag  zu  machen  befiehlt.  Acht 


417 

Schläge  der  Glocke  ertönen  nnd  gleichzeitig  geben  die  Pfeifen 
das  Zeichen  zum  ersehnten  Mahle,  was  bereits  hergerichtet  war. 
Natürlich  bleibt  stets  die  absolut  nöthige  Mannschaft  während  des- 
selben auf  Deck. 

Sollten  während  der  Essenszeit  Manöver  vorgenommen  werden, 
so  wird  die  Wache  auf  Deck  gerufen,  so  viel  als  möglich  sucht  der 
Officier  jedoch  zu  vermeiden,  die  Leute  beim  Essen  zu  stören. 

Unter  Arbeiten  verschiedener  Art  vergeht  der  Nachmittag ;  der 
Abend  naht  heran  und  der  Befehl  wird  gegeben  zur  schon  erwähnten 
Gefechtsmusterung. 

Jeden  Abend  geschieht  diese  Mustenmg,  bei  welcher  der  erste 
Officier  streng  darauf  zu  sehen  hat,  dass  Niemand  auf  dem  ihm 
durch  die  EoUe  angewiesenen  Posten  fehle;  denn  die  wahre  Kraft 
des  Schiffes  liegt  stets  darin,  dass  Jedermann  an  Bord  vollkommen 
vertraut  mit  dem  ihm  bestimmten  Platze  und  mit  den  auf  demselben 
auszuübenden  Pflichten  sei. 

Hier  empfangt  der  erste  Officier  wiederum  die  Meldungen  der 
Officiere,  dass  Alles  zur  Handhabung  der  Geschütze  in  Ordnung 
und  die  Mannschaft  in  schlagfertigem  Zustande  sei ;  die  Steuerleute 
zeigen  an,  dass  die  Steuerreepe  in  Ordnung  und  die  Signallatemen 
bereit  seien;  der  Bootsmann  meldet,  dass  er  alles  zur  Takelung 
Nöthige  in  Bereitschaft  habe  und  die  Eeservesegel  augenblicklich 
herbeigeschafft  werden  können;  der  Zimmermann  berichtet,  dass  der 
Pumpsood  klar  sei,  die  Pumpen  zum  Gebrauche  hergestellt,  die  Feuer- 
vspritze  und  Schusspflöcke  in  Bereitschaft  seien;  der  Feuerwerker 
stattet  über  den  Zustand  der  Geschütze,  der  Waflfen,  der  Pulver- 
imd  Granatenkammom  seinen  Bericht  ab  und  meldet,  dass  die 
Kettungsboje  zum  augenblicklichen  Gebrauche  bereit  sei. 

Um  8  Uhr  Abends  —  acht  Glas  —  beginnen  die  Nachtwachen; 
die  eine  Hälfte  der  Mannschaft  sucht  nun  die  Kühe  in  ihr«»n  Hänge- 
matten und  stärkt  sich,  eingewiegt  durch  die  Bewegung  des  Schiffes, 
zu  neuen  Arbeiten  und  Anstrengungen.  In  der  Batterie  und  im 
Zwischendeck  werden,  sobald  es  dunkelt,  einige  Laternen  angezündet, 
die  von  besonderen  Posten  überwacht  werden.  Die  Lampen  in  den 
Nachthäuschen  beleuchten  die  Kompasse,  den  steuernden  Matrosen 
den  Strich  des  Kurses  zeigend,  den  sie  trotz  aller  Bewegun^ij  des 
Schifles  zu  steuern  haben. 

Die  Marine.  S.  Aufl.  27 
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Sorge  muss  dafür  getragen  werden^  dass  stets  einige  angezün- 
dete Laternen  bei  der  Hand  sind,  wenn  durch  irgend  einen  Zufall 
während  stürmischen  Wetters  jene  Lampen  verlöschen;  denn  in 
dunklen,  stemenlosen  Nächten,  wenn  der  Steurer  keinen  anderen  Weg- 
weiser als  den  Kompass  hat,  muss  auf  diesen  die  grösste  Aufmerk- 
samkeit gerichtet  werden;  nur  zu  leicht  ist  es,  in  solchem  Falle 
mit  dem  Schiflfe  plötzlich  anzuluven  und  den  üblen  Folgen  dieses 
Ereignisses  —  das  man  ,Eule  fangen'  nennt  —  ausgesetzt   zu  sein. 

Die  Wachmannschaft  wird  auf  ihre  verschiedenen  Posten  ver- 
theilt;  Ausgucker  werden  in  die  Marsen,  zu  Zeiten  auf  die  Baaen 
gesendet;  am  Vordertheile  der  Back  stehen  zwei  Matrosen,  um  den 
vor  ihnen  sich  ausbreitenden  Horizont  zu  untersuchen  und  jede  sich 
nahende  Gefahr  zu  erspähen  und  anzuzeigen. 

Des  Kommandanten  Nachtbefehle  —  in  das  dafür  bestimmte 
Buch  deutlich  und  verständlich  eingetragen  —  sind  gegeben,  der 
Officier  der  Wache  haftet  für  ihre  pünktliche  Ausführung  und  für 
die  Sicherheit  des  Schilfes  im  Innern,  sowie  nach  aussen.  Jede  halbe 
Stunde  lässt  er  das  Logg  auswerfen  und  die  Schnelle  der  Fahrt  und 
den  gesteuerten  Kurs  aufzeichnen ;  ebenso  oft  erhält  er  die  Kapporte 
aus  allen  Theileu  des  Schiffes,  von  denen  er  —  falls  sie  der  Art 
sind,  dass  sie  augenblickliche  Meldung  erheischen  —  dem  Kommandanten 
und  ersten  Officier  unverzüglich  Nachricht  zu  geben  und  die  weiteren 
Befehle  einzuholen  hat. 

Beständig  muss  er  die  Segel  des  Schilfes  beachten,  um  zu 
sehen,  ob  sie  hinreichend  sind,  deu  Lauf  des  Schilfes  zu  beschleunigen, 
oder  ob  zu  viel  gesetzt  sind  und  die  Bemastung  durch  zu  starken 
Dmck  bedroht.  Der  Richtung  des  Windes  nachgebend,  befiehlt  er 
bald  die  Kaaen  an  den  Wind  zu  brassen,  wenn  er  schraalt,  bald  die 
Luvbrassen  anzuholen,  wenn  er  räumt,  d.  h.  dem  Laufe  des  Scliift'es 
günstiger  wird. 

Er  lässt  die  leichten  Segel  bergen,  denn  eine  Bö  —  ein 
Windstoss  —  braust  über  die  Wogen ;  Leesegel  werden  gesetzt,  denn 
der  Wind  wird  schwächer  und  das  Schill'  verlangt  mehr  SegeL  Dem 
guten  Steuern  widmet  er  ebenfalls  grosse  Aufmerksamkeit,  da  so 
viel  davon  abhängt.  Die  am  Ruder  stehenden  Matrosen  erhalten  durch 
lange  üebung  eine  besondere  Fertigkeit,  das  Schiff  in  fast  schnur- 
gerader Linie  zu  steuern. 
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Acht  Glas  (Mitternacht)  bringt  die  Ablösung  herbei;  eine  neue 
Wache  übernimmt  das  Deck,  die  ermüdeten  Matrosen  suchen  die 
Hängeoiatten.  Aber  nur  nachdem  der  Of&cier  der  Wache  seinen  Nach» 
folger  genau  mit  den  Befehlen  des  Kommandanten  und  der  Stellung 
des  Schiffes  bekannt  gemacht  hat,  darf  er  das  Deck  verlassen  und 
ist  seiner  Verantwortlichkeit  enthoben. 

Das  Schiff  setzt  mittlerweile  seinen  Lauf  fort,  bald  mit 
günstigem  Winde  und  leichter  Kühlte  alle  Segel  entfaltend,  die  von 
Topp  zu  Deck  gesetzt  werden  können,  bald  dieselben  bergend,  wenn 
frischere  Kühlte  oder  Windstösse  es  nöthig  machen. 

Tage  sind  verflossen  in  fortwährender,  gleichmässiger  Ausübung 
des  Dienstes  und  dem  ermüdeten  Anblicke  von  Luft  und  Wasser; 
immer  flauer  wird  die  Kühlte,  kaum  bemerkbar  der  Weg  des  Schiffes, 
das  dem  Steuer  fast  nicht  mehr  gehorcht;  schwer  schlagen  die 
Segel  gegen  die  Masten  und  Stengen,  da  sie  kein  Lüftchen  mehr 
spannt.  Die  unteren  Segel  werden  endlich  aufgegeit  und  langsam  rollt 
das  Schiff  auf  den  jetzt  geglätteten  Wogen,  die  immer  niedriger  und 
gedehnter  werden,  bis  der  letzte  Luftzug  erstirbt  und  selbst  der 
lange  und  leichte  Wimpel  matt  an  der  Stenge  herabhängt. 

Doch  das  ist  ein  Bild  aus  früherer  Zeit,  ein  über^imdener 
Standpunkt. 

Heut  zu  Tage  sind  die  Windstillen  nicht  mehr  die  gefürchteten 
Feinde  des  Seemannes  wie  ehedem.  Beehtzeitig  hat  ein  Signal  das 
Heizen  der  Maschine  befohlen  und  lange  vor  den  letzten  Hauchen 
des  Windes  hat  sich  das  Segel-  in  ein  Dampfschiff  verwandelt,  das 
unbeirrt  und  mit  verhältnissmässig  weniger  Beschwerden  seinen  Weg 
fortsetzt.  Versuchen  wir  dennoch  das  immerhin  noch  nicht  ganz  ver- 
schwundene Bild  des  Seelebens  während  einer  Windstille  uns  noch 
weiter  auszumalen. 

Im  Galjon  und  in  den  Fockrüsten  stehen  und  sitzen  Matrosen, 
mit  Angelhaken  die  Bewohner  der  Tiefe  zu  fangen,  und  mit  der 
tödtenden  Harpune  bewaffnet,  die  beliebte  Dorade  zu  tödten  und  mit 
ihrem  schmackhaften  Fleische  das  Einerlei  der  Schiffskost  zu  unter- 
brechen. Andere  suchen  den  schnellen  Tümmler  zu  treffen,  der 
verwundet  umherjagt,  von  seines  Gleichen  verfolgt,  hoch  aus  dem 
Wasser  sich  wirft  und  dem  Seemanne  den  Genuss  einer  Parforce- 
jagd gewährt. 

27* 
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Der  blaue  Spiegel  des  Meeres  ladet  zum  Bade;  aber  pißtzlieli 
erhebt  sich  die  Bückenflosse  des  furchtbaren  Hai  über  dem  Wasser, 
der  träge  heraoschnimmend  und  scheinbar  uubekfimmert  um  Alle», 
was  ihn  umgiebt,  doch  scharf  nach  Beute  sp3ht  Der  schenssliche 
Anblick  des  Cuthierü  erweckt  das  Grausen  der  Mannschaft  und 
unge^üimit  werden  Anstalten  getroffen,  den  Raubfisch  zu  fangen. 

Ein  starker  Hakeu,  mittels  einer  Kette  an  einer  ziemlich 
dicken  Leine  befestigt,  wird  über  Bord  gelassen ;  ein  Stück  Fleisch 
dient  als  Lockspeise:  auf  der  Schanze  beobachten  die  Officiere  die 
Bewegung  der  Pilotenfische ,  die  dem  Hai  vorauschwimmen ,  den 
Köder  zu  untersuchen  scheinen  und  jenen  herangeleiten.  Der  Hai 
schwimmt  uahe  heran,  fast  das  Heck  berührend;  langsam  senkt  er 
sich  in  die  Tiefe  und  plötzlich,  sieh  halb  auf  den  Kücken  werfend. 
fährt  er  in  schräger  Richtung  und  mit  unwiderstehlicher  Gewalt  in 
die  Höhe,  zertheilt  scbäiimeud  das  Wasser  und  will  gierig  die  Lock- 
speise verschlingen ;  der  Haken  schlägt  durch  die  Kiefern  und  rasch 
wird  die  Leine  angezogen.  Furchtbar  ist  die  Gewalt,  die  das  Unthier 
anwendet,  um  frei  zu  werden ;  — ■  eine  zweite  Leine  wird  in  einer 
Schlinge  über  den  Schweif  geworfen  und  überwältigt  wird  er  auf  Deck 
gezogen,  wo  er  nach  übernatürlicher  Anstrengimg,  zähneknirschend 
sein  Lebeu  aushaucht,  während  eine  soeben  harpimirte  Dorade,  im 
Gegensatze  zu  den  konvulsivischen  Bewegimgeu  des  Hai,  ihr  Leben 
wegzittert  imd  im  Todeskampfe  in  allen  Farben  des  Kegenbogen» 
erglänzt. 

Mag  dem  Landbewohner  es  angenehm  erscheinen,  die  sich  sanR 
bewegende  Oberfläche  des  Meeres  von  keinem  Luftzuge  gekräuselt 
zu  sehen,  dem  Seemanne  ist  es  ein  lästiger  Anblick,  ,TodstiU  ist 
die  See ,  —  das  Schiff  ohne  Steuer!'  ruft  er  unbehaglich  ans. 
gähnt  uud  streckt  sich  und  sehnt  sich  nach  der  frischen  Kühlte,  die 
ihn  stärkt,  während  ihn  die  Stille  ermattet,  in  der  die  Stimdeu  regel- 
mässig ohne  Abwechslung  sich  folgen  —  wo  nur  dann  und  wann  eine 
trügerische  Fata  Morgaua  am  reinen  Horizonte  sich  aufthürmt. 
ihm  Inseln  uud  Festland  mit  allen  Attributen  vor  die  Augen  zaubert, 
iudess  er  Hunderte  von  Meilen  von  der  nächsten  Küste  entfernt  ist. 
Stete  Beschäftiguug  allein  vermag  die  erzeugte  Langeweile  und 
den  damit  verbundenen  Missmuth  des  Seemannes  zu  zerstreuen;  — 
fortwährend  wird  die  Mannschaft  mit  dem  Geschütze  und  den  Segeln 
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eingeübt,  um  es  zum  höchsten  Grade  der  Vollkommenheit  darin  zu 
bringen.  In  den  freien  Stunden  spielt  die  Musik,  die  sich,  aus 
10 — 12  Spielleuten  bestehend,  an  Bord  der  grösseren  Schiffe  befindet. 
Ihre  lustigen  Weisen  verlocken  trotz  der  Hitze  deii  Matrosen  zum 
Tanze.  Ja  sogar  kleine  Komödien  werden  einstudirt  und  manchmal 
mit  recht  viel  Geschick  von  den  Matrosen  aufgeführt. 

In  dem  ermüdenden  Einerlei  einer  Windstille  bemächtigt  sich 
ein  unbehagliches  Gefühl  des  Seemannes,  der  die  Aufregung  oder 
Gefahr  des  Sturmes  oder  der  Schlacht  vorziehen  würde;  die  Luft 
wird  immer  drückender  —  das  Barometer  filllt,  die  Vorhersagungen 
mehrerer  alter  Matrosen  bestätigen  die  Annäherung  eines  Sturmes. 
Alles  deutet  auf  den  Ausbruch  eines  Unwetters,  dessen  Vorbote 
gewöhnlich  die  todte  Stille  zu  sein  pflegt. 

Die  Atmosphäre  bekommt  bei  Sonnenuntergang  einen  traurigen 
Anschein ;  —  Schaaren  von  flüchtigen  Tümmlern  und  Delphinen  um- 
geben in  grossen  Kreisen  das  Schiff;  mit  der  Schnelle  des  Pfeiles 
jagen  sie  einander  und  werfen  sich  hoch  aus  dem  Wasser,  während 
mit  dem  zunehmenden  Dunkel  hinter  ihnen  phosphorisch  leuchtende 
Streifen  glänzen. 

Obgleich  noch  kein  Lufthauch  zu  spüren  ist,  werden  doch  die 
leichten  Segel  beschlagen,  die  Marssegel  gereeft,  überhaupt  Vor- 
bereitungen für  schlechtes  Wetter  getroffen. 

Während  der  ersten  Wache  scheint  jedoch  die  fortdauernde 
Stille  den  sturmverkündenden  Untergang  der  Sonne  Lügen  zu  strafen ; 
nur  am  westlichen  Horizonte  thürmen  Massen  dunkler  Wolken  sich 
auf.  Schläfrig  schlendern  die  Wache  haltenden  Matrosen,  von  keinem 
augenblicklichen  Dienste  in  Anspruch  genommen,  im  Vordertheile  des 
Schiffes  umher,  oder  versammeln  sich  unter  dem  grossen  Boote,  um 
eine  der  schauerlichen  Geschichten  anzuhören,  welche  einer  der 
Redner  von  ,vor  dem  Mäste'  mit  gewohnter  Länge  und  Breite 
vorzutragen  pflegt,  die  Stunden  der  Wache  damit  zu  verkürzen. 

Nach  Mitternacht  beginnen  die  Marssegel  zu  zittern  und 
bald  füllt  eine  leichte  Kühlte  aus  Westen  die  Bramsegel ;  das  Schiff 
neigt  sich  langsam  auf  die  Seite,  und  das  Wasser  theilend,  das  mit 
leisen  Plätschern  an  den  Bug  anschlägt,  gehorcht  es  wiederum  dem 
Buder.  Die  See  bricht  sich  jetzt  wieder,  lange  Linien  weissen 
Schaumes  folgen  einander,    die  Vorboten  des  bereits   in  der  Feme 
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aufgeregten  Meeres;  ibnen  folgt  später  die  einzelne,  rollende  ^ 
dann  beginnt    die   regebiiüasige   und  wachsende  Bewegung   der  l 
liia  das  Element  im  Sturme  losbricbt. 

.Fock  bei!'  ruft  der  waebhabeude  Of&eier.  sobald  die  gefOlltsn 
Marssegel  das  Dasein  der  Kühlte  bezeugen;  rasselud  überholen  die 
Geitaue  sich  in  ihren  Blöcken,  und  die  vereinte  Kraft  d^r  ßac^ 
gasten  bei  den  Halsen  und  Schooten  bringt  die  Schootbörner  der 
Fock  bald  anf  Deck  nieder,  Jj  u  v !'  ertönt  ea  von  N^euem,  und 
gehorsam  dreht  der  Bug  au  den  Wind ;  schnell  wird  auch  das  G»«^ 
segel  gesetzt:  .Grosssegel  bei!' 

Die  Kühlte  wird  steifer;  die  Bramsegel  werden  bescUagen: 
.Bramsegel  bergen  und  fest!',  dann:  ,das  zweite  Reef  in 
ilie  Marssegel!'  Gegen  Morgen  verstärkt  sich  der  AVind:  der 
Klüver  wird  niedergeholt  und  beschlagen,  das  Vor- 
steugestagsegel  gesetzt.  Die  See  bietet  ein  erhabenes  Schauspiel  dir, 
da  lUe  Wogen  sich  mehr  uud  mehr  erbeben  uud  schäumend  am 
Buge  und  an  den  Seiten  des  Schiffes  sich  brechen,  das,  bald  auf  dem 
Kilckeu  einer  Welle  getragen,  das  glänzende  Kupfer  des  Rumpfes 
Loch  über  dem  Wasser  zeigt,  bald  im  Wogenthaie  bis  zur  Batterifl 
versinkt. 

(Die  nebenbefindliche  Tafel  zeigt  die  deutsche  Glattdeck-Eorvette 
FREYA  mit  oiuem  Eeef  in  den  Segeln.) 

Schwer  stampft  das  Fahrzeug;  es  wird  uöthig,  noch  mehr 
Segel  zu  bergen, 

.Alle  Mann  auf!'  erschallt  das  Kommando,  das  Heulen  des 
Windes  und  das  Toseu  der  See  übertönend,  ^  die  Maunschail  eilt 
anf  ihre  Posten;  Geitaue,  Gordinge  und  Reeftaljen  werden  bemannt, 
Bulieuen  losgeworfen,  die  Luvbrassen  angeholt,  Marsraaen  niedei- 
gefiert.  Die  Segel  peitscheu  im  Winde,  bis  die  Baaen  fast  vierkant 
gebrasst  und  die  Segel  dadurch  und  mit  Hilfe  der  Gordinge  .^^ 
dampft  sind. 

Die  Marsgasten  eilen  hinaus,  in  schwindelnder  Hohe  die  ] 
einzunehmen.  Auf  jeder  Raauocke  sitzt  ein  behender  Matrbse, 
Steckbolzen  genannten  Reefbendsel  an  derselben  zu  befestigen;  hin 
und  her  geworfen  durch  die  schweren  Bewegimgen  des  ScUffes, 
hängen  die  Marsgasteu  an  den  Raaen  uud  arbeiten,  als  stOuden  ne 
auf  dem  Deck,    das  Reefband    straff  uadi   den  Raanockeu  ziehend. 
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dann  die  Beefseisinge  über  die  Baa  knüpfend,  wodurch  das  ver- 
kleinerte Segel  an  der  Baa  befestigt  wird;  —  nur  zu  oft  reisst 
ihnen  die  Gewalt  des  Windes  die  schlagenden  Segel  aus  den  Händen, 
aber  dennoch  werden  sie  in  der  unglaublich  kurzen  Zeit  von  einer, 
höchstens  zwei  Minuten  gereeft  und,  um  eine  bedeutende  Fläche 
verkleinert,  der  Wuth  des  Windes  wieder  preisgegeben. 

Die  Mannschaft  ist  wieder  auf  Deck,  die  Baaen  sind  geheisst  und 
an  den  Wind  gebrasst;  eine  Bö  braust  über  die  empörten  Wogen 
und  treibt  den  Schaum  derselben  in  dichtem  Nebel  vor  sich  her. 

Ehe  aber  die  Gewalt  des  Windstosses  das  Schilf  —  das  unter 
dem  Gewichte  der  gefällten  Segel  bereits  stark  überliegt  —  triift, 
sind  schon  die  nöthigen  Massregeln  ergriffen,  die  Kraft  des  Stosses 
zu  vermindern.  ,Besahn-,  Gross-  und  Fockgeitaue  —  dann 
Halsen  und  Schooten  los!'  —  Furchtbar  peitschend  werden  die 
Segel  aufgegeit ;  —  wiederum  eilen  die  Leute  auf  die  unteren  Baaen, 
sie  zu  beschlagen,  da  trifft  die  Gewalt  der  Bö  das  Schiff,  das,  dem 
Drucke  nachgebend,  die  unteren  Stückpforten  fast  in's  Wasser  drängt, 
obwohl  sich  dem  Winde  nur  wenige  Segel  darbieten. 

,Buder  auf  —  Luvbrassen!'  —  Schnell  fliegt  das  Bad 
herum  und  wie  instinktmässig  wendet  des  Schiffes  Bug  sich  vom 
Winde,  es  erhebt  sich,  die  Baaen  werden  zurückgebrasst,  und  über 
die  schaumgekrönten  Wellen  fliegt  das  Schiff,  der  Gewalt  des  Sturmes 
nachgebend,  bis  die  Bö  vorüberjagte  und  das  Schiff  allmählich 
wiederum  an  den  Wind  gebracht  wird. 

Die  Bramraaen  werden  auf  Deck  genommen,  die  Bram- 
stengengestrichen,  umdas  Gewicht  der  Takelung  zu  erleichtem ; 
das  Gross-  und  Kreuzmarssegel  werden  beschlagen,  die  Fock  gereeft. 
(Die  nebenbefindliche  Tafel  zeigt  die  österreichisch-ungarische  Fregatte 
KADETZKY,  mit  dichtgereeften  Marssegeln  und  gestrichenen  Bram- 
stengen  bei  herannahendem  Sturme.)  Beim  Hereineilen  von  der  Baa 
stürzt  ein  Matrose  herab:  ,Mann  über  Bord!'  erschallt  der 
schauerliche  Buf  durch  der  Elemente  Wuth.  ,Buder  in  Lee! 
Boje  über  Bord!  —  An  die  Luvachterbrassen  —  Boot  zu 
Wasser!* 

Schon  beim  ersten  Unglücksrufe  wird  die  am  Heck  hängende 
Rettungsboje  fallen  gelassen  und  treibt  hinten  aus;  schnell  dreht 
das  Steuerrad  sich,  aber  mühsam  dreht  in  Folge  der  bewegten  See 
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das  Schiff  in  den  Wind  und  wird  im  Laufe  gehemmt;  die  Grossraa 
wird  back  gebrasst  und  hält  das  Schiff  so,  dass  es  fast  nur  seit- 
wärts wegtreibt.  Kühn  springt  die  bestimmte  Mannschaft  in  das 
an  der  Leeseite  hängende  Boot,  wirft  die  dasselbe  haltenden  Taue 
los  und,  eine  augenblickliche  Stille  in  Lee  benutzend,  wird  es  vor- 
sichtig an  den  Taljen  hinabgelassen  imd  gleich  abgestossen,  um 
nicht  an  der  Seite  des  Schiffes  von  den  Wellen  zerschmettert  zu 
werden.  Matrosen  eilen  in  die  Wanten  und  Marsen,  um  dem  Boote 
die  nöthige  fiichtung  anzudeuten,  nach  der  es  zu  steuern  hat. 

Die  Rettungsboje  als  Ziel  nehmend,  bald  zwischen  furcht- 
baren Wogen  verschwindend,  bald  hoch  über  dieselben  getragen, 
mehrmals  der  Gefahr  nahe,  mit  dem  schon  halb  gefüllten  Boote 
umzusclilagen,  theilt  die  Bootsmannschaft  mit  kräftigen  Armen  die 
aufgeregte  See,  und  setzt  das  eigene  Leben  an  die  Rettung  des 
verimglückten  Gefiihrten;  angstvoll  begleiten  sie  die  Blicke  der 
Zurückgebliebenen. 

Der  Officier  der  Wache  darf  aber  den  menschlichen  Gefühlen 
nur  wenig  Macht  über  sich  einräumen,  denn  sobald  seine  ersten 
Befehle  zur  Unterstützung  gegeben  waren,  hat  er  die  Ordnung  an 
Bord  wieder  herzustellen,  für  die  Sicherheit  des  Schiffes  zu  sorgen. 
Hunderte  von  Armen  strecken  sich  aus,  dem  Boote  zuwinkend,  denn 
man  bemerkt,  dass  dessen  Mannschaft  über  den  zu  nehmenden  Kurs  in 
Zweifel  ist.  da  dit»  Rettungsboje  oft  im  Thal  der  Wellen  verschwindet; 
glücklicli  ist  die  Richtung  entdeckt,  noch  eine  kräftige  Anstrengung 
—  die  Boje,  au  deren  Tauen  der  Unglückliche  sich  anklammert,  ist 
erreicht  —  ein  M<.mschenleben  ist  gerettet! 

Ein  harter  Kampf  steht  der  Mannschaft  aber  noch  bevor,  denn 
bei  der  hohen  See  hält  es  schwer,  das  Schiff  zu  erreichen,  um  das 
Boot  Aviederum  in  Sicherheit  zu  bringen.  Endlich  naht  es  sich  dem 
Schiffe,  Leinen  werden  ihm  zugeworfen  und  es  an  denselben  herbei- 
gezogen, Avas  mit  der  grössten  Vorsicht  geschehen  muss,  damit  es 
den  sich  überstürzenden  Wellen  ausweiche,  die  mit  unwiderstehlicher 
Gewalt  das  leichte  Boot  bald  unter  dem  Spiegel  des  Schiffes  in 
Trümmer  schlagen  würden.  Ein  günstiger  Augenblick  wird  erspäht, 
die  Bootstaljen  eingehakt,  das  Kommando  gegeben,  und  schnell  auf- 
gezogen hängt  das  Boot  glücklich  an  seinen  Krahnen;  das  Leben  so 
vieler  Braven  ist  in  Sicherheit. 
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Leider  krönt  nicht  immer  ein  glücklicher  Erfolg  die  Bemühungen ; 
oftmals  ist  es  sogar  unmöglich,  des  Verunglückten  sich  anzunehmen. 
Im  überwiegenden  Interesse  der  Sicherheit  des  Sc^^ilfes  und  der 
Mannschaft  sieht  der  Kommandant  sich  genöthigt,  ein  Menschenleben 
aufzuopfern,  um  Hunderte  zu  erhalten. 

Ob  man  nun  glücklich  in  der  Rettung  ist  oder  nichts  für  die- 
selbe zu  thun  vermag:  unerbittlich  schreitet  der  Dienst  fort;  —  die 
Baaen  werden  wieder  an  den  Wind  gebrasst,  wiederum  liegt  das 
Schiflf  in  seinem  Kurs. 

Der  Sturm  nimmt  zu;  das  SchiflF  vermag  nicht  mehr  die 
wenigen  Segel  zu  führen  und  muss  beilegen. 

Fock-  und  Vormarssegel  werden  eingenommen:  die  Geitaue 
sind  bemannt;  langsam  werden  der  Fockhals  und  die  Luv-Mars- 
schoote  aufgesteckt,  und  vom  Winde  geschwellt  fahren  die  Schoot- 
hömer,  ohne  dass  die  Segel  zittern,  nach  der  Mitte  der  Raaen; 
jetzt  werden  die  Leeschooten  gelöst,  Geitaue  und  Gordinge  angeholt 
und  die  Segel  beschlagen.  Nur  das  dichtgereefte  grosse  Marssegel 
allein  bietet  dem  Sturme  seine  Fläche  dar;  die  Baaen  sind  alle  an 
den  Wind  gebrasst,  soweit  es  die  Wanten  gestatten. 

Das  Schiff  liegt  nun  bei,  das  heisst,  es  liegt  dicht  am  Winde, 
ohne  kaum  voiivärts  zu  gehen;  das  Buder  ist  in  Lee,  wodurch 
natürlich  das  Schiff  an  den  Wind  kommt;  sobald  das  Marssegel 
killt,  d.  h.  seine  Ebene  in  die  Windrichtung  bringt,  verliert  sich 
der  wenige  Lauf  des  Schiffes  und  es  ßllt  wieder  ab;  alsbald  füllt 
das  Marssegel  sich  von  Neuem,  theilt  dem  Fahrzeuge  neue  Bewegung 
mit,  die  dem  Buder  wiederum  Kraft  giebt  und  es  gegen  den  Wind 
drückt ;  —  somit  ist  das  Beilegen  ein  fortwährendes  Anluven  und 
Abfallen  innerhalb  vier  Kompassstrichen,  wobei  das  Schiff,  ohne  vor- 
wärts zu  kommen,  seitwärts  wegtreibt. 

Die  Wogen  haben  jetzt  weniger  Gewalt  über  das  Fahrzeug; 
bedeutend  sind  die  Bewegungen  desselben;  schwer  rollt  es  bald  im 
Thal  (Hohl)  der  Wellen,  die  ihm  die  Aussicht  nach  dem  Horizonte 
benehmen,  bald  erhebt  es  sich  hoch  über  dieselben,  das  Kupfer  seines 
Kieles  zeigend.  Im  Augenblicke,  wo  der  Schiffskörper  zwischen  den 
furchtbar  gethürmten  Wogen  verschwindet,  hält  das  stets  gefüllte 
Marssegel  es  ab,  gegen  den  Wind  zu  rollen  und  von  -der  brechenden 
Fluth  überschwemmt   zu  werden;   langsam  neigt   es    sich    von    der 
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andringenden  Wassermasse  seitwärts,  die  mit  donnerndem  Getöse 
sich  am  Buge  bricht,  harmlos  an  den  schön  gewundenen  Seiten 
abrollt  und  kaum  einen  Tropfen  Wasser  auf  das  Deck  eines  gut 
konstruirten  Schiffes  wirft. 

Unbekümmert  blickt  der  Seemann,  der  seine  Segel  jetzt  geborgen 
weiss,  der  überzeugt  ist,  dem  Sturme  die  Macht  über  sein  Schiff 
genommen  zu  haben,  auf  den  Kampf  der  Elemente,  wenn  sein  Fahr- 
zeug gut  und  fest  gebaut  ist  und  er  freien  Seeraum  hat.  Die 
Mannschaft  auf  den  unteren  Decken  bemerkt  es  kaum,  welchen  Kampf 
das  Schiff  mit  den  mächtigen  Elementen  besteht^  und  liegt  unge- 
stört ihren  Beschäftigungen  ob,  während  die  Wache  auf  Deck,  deren 
Aussicht  beschränkt  und  deren  Arbeit  gethan  ist,  im  süssen  Nichts- 
thun  an  verschiedenen  Stellen  zusammen  sitzt,  das  Ende  der  Wache 
erwartend. 

Beiliegend  kann  ein  gutes  Schiff  im  offenen  Meere ,  wo  die 
Wogen  kein  Hindemiss  finden,  dem  stärksten  Sturme  trotzen ;  anders 
ist  es  in  abgeschlossenen  Meeren,  wo  die  Wellenbewegung  durch 
eben  diesen  Umstand  unregelmässiger  ist;  wo  das,  von  einer  hohen 
Woge  in  die  gähnende  Tiefe  hinabgedrängte  Schiff  nicht  die  nöthige 
Zeit  hat,  über  die  nächste  sich  zu  erheben,  welche  dann  zerstörend 
hereinbricht  und  alles  auf  Deck  Befindliche  unter  dem  furchtbaren 
Drucke  der  Fluth  vor  sich  wegreisst.  Dann  ist  es  oftmals  zweck- 
mässiger, anstatt  das  Schiff  beizulegen ,  mit  demselben  zu  lenzen, 
d.  h.  das  Schiff  vor  den  Wind  zu  bringen  und  so  zu  segeln,  wobei 
freilich  der  Spiegel,  als  der  schwächste  Theil,  der  Gewalt  der  Wogen 
ausgesetzt  ist  imd  eine  ungetheilte  Aufmerksamkeit  erfordert  wird, 
um  durch  geschicktes  Steuern  den  gefährlichen  Wendungen 
auszuweichen.  Oft  erlaubt  dann  die  Gewalt  des  Sturmes  nicht,  Segel 
zu  führen;  nur  die  blosse  Takelung  demselben  bietend,  fliegt  das 
Schiff,  vor  Topp  und  Takel  lenzend,  über  die  Wogen. 

Die  Nacht  bricht  herein;  —  kein  Strahl  des  Mondes,  kein 
Stern  durchschimmert  die  dichten  Wolkenmassen,  die  den  Himmel 
bedecken.  Wüthend  heult  der  Sturm  durch  die  Takelung,  donnernd 
brechen  die  Wogen  sich  untereinander  und  am  Schiffe,  und  giessen 
ihren  weissen  Schaum  über  dasselbe.  Die  schwere  Batterie  knarrt  in 
ihren  Befestigungen,  die  beständig  untersucht  werden,  um  von  der 
Haltbarkeit    derselben    sich    zu   überzeugen,    da   eine    losgerissene 
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Kanone  leicht  die  Sicherheit  des  Schiffes  gefährden  könnte;  — 
Stengen  und  Raaen  krachen,  trotz  der  an  den  letztem  angebrachten 
ßolltakel. 

Die  Mannschaft  ruht  indessen  von  den  Anstrengungen  der 
vorhergegangenen  Arbeiten  aus;  —  von  keinem  Geräusche  gestört, 
schläft  der  Seemann  unbesorgt,  auf  sein  gutes  Schiff  und  die  Tüchtig- 
keit seiner  Officiere  sich  verlassend,  während  die  Wache  auf  Deck 
und  unter  dem  Vorkastelle  sich  sammelt,  als  wäre  sie  im  Hafen  oder 
in  Windstille,  und  wieder  den  endlosen  Faden  einer  Erzählung 
anhört,  den  ein  Redseliger  ihnen  abspinnt.  Jetzt  ist  die  wahre  goldene 
Zeit  des  Seemannes,  denn  er  darf  müssig  sein;  die  Segel  sind 
geborgen,  die  Bewegung  der  Schiffes  erlaubt  wenig  zu  thun ;  er  freut 
sich,  sein  gutes  Schiff,  einer  Seemöve  gleich,  spielend  über  die 
Wellen  schaukeln  zu  sehen. 

Der  trübe  Zustand  der  Atmosphäre  verhinderte  während  der 
letzten  Tage  jede  astronomische  Beobachtung  und  nur  durch  gegisste 
muthmassliche  Berechnung  kann  die  Lage  des  Schiffes  annähernd 
bestimmt  werden.  Gegisste  Rechnung  nennt  man  nämlich  jene,  die 
ohne  astronomische  Hilfe,  blos  durch  Logg  und  Eompass,  das  Besteck 
liefert.  Ungeduldig  erwartet  der  Kommandant  einen  günstigen  Augen- 
blick, um  sich  Gewissheit  über  den  Punkt  zu  verschaffen,  auf  dem 
er  in  der  unermesslichen  Wasserwüste  sich  befindet;  denn  leider 
haben  Sturm  und  Strömungen  das  Schiff  von  seinem  Kurse  ver- 
schlagen und  in  eine  nicht  sehr  wünschenswerthe  Nähe  des  Landes 
gebracht. 

Der  Morgen  des  vierten  Tages  bricht  an;  die  Gewalt  des 
Sturmes  ist  gebrochen;  zwar  noch  immer  stark  wehend,  erlaubt  er 
doch  einige  Segel  mehr  zu  setzen.  Das  gereefte  Focksegel,  Sturm- 
klüver und  Sturmbesahn,  sowie  später  das  dichtgereefte  Vor- 
marssegel werden  gesetzt  und  das  Schiff  segelt  von  Neuem,  obgleich 
nur  langsam  und  noch  immer  am  Winde,  vorwärts.  Dichte  Wolken 
und  Nebelbänke  liegen  in  Lee,  die  aber  mit  dem  wachsenden  Tage 
sich  heben  und   eine   freie  Aussicht  nach  dem  Horizonte  gewähren. 

Der  Befehl  zum  Lothen  wird  gegeben  und  kaum  ist  durch 
das  Ergebniss  desselben  die  gefürchtete  Gewissheit  der  nahen  Küste 
erlangt  worden,  als  auch  die  Wache  auf  den  Vorbramsahlingen : 
,Land  —  voraus!'  ruft.   ,Wo?*   ist  die  Frage   des  Officiers   der 


428 

Wache.  J.a  Lee,  dicht  yoraiis!'  Kein  zweiter  Blick  ist  nötfaig: 
der  Kommaudant  eilt  auf  Deck  —  je  mehr  der  Nebel  sich  hebt, 
desto  deutlicher  wird  das  Land,  von  dem  man  nur  einige  Seemeilen 
entfernt  ist  imd  dessen  Vorgebirge  zu  umsegeln  auf  diesen  Halsen, 
unter  den  wenigen  Segeln,  die  geführt  werden,  fast  unmöglich  scheint. 
Vm  nicht  auf  Leeger  wall  —  das  Land  in  Lee  —  getrieben 
zu  werden,  ist  es  nöthig.  Segel  zu  p  r  e  s  s  e  n.  das  heisst,  so  viel  Segel 
als  thunlich  zu  setzen,  damit  das  Schiff  auf  seinem  Kurse  bleibe 
und  nicht  so  viel  Leeweg  mache. 

Das  Reef  der  Fock  und  zwei  ßeefe  der  Marssegel  werden  anage- 
eteekt,  das  doppelt  gereefteKreuzsegel,  Besahn  und  Voratengestagsegel 
gesetzt;  das  Schilf  liegt  stark  über,  eilt  aber  mit  weniger  Leeweg 
vorwärts.  Während  mau  der  Hoffnung  sich  hingiebt.  das  Vorgebirg« 
umsegeln  zu  können,  schraalt  plötzlich  der  Wind,  und  der  Bug  des 
Schiffes  dreht  landwärts ;  schon  zeigt  das  Kap  sich  an  der  Luvseite. 
Zimi  Halsen  ist  hier  kein  Kaum,  da  das  Schiff  sonst  zu  nahe  au 
die  Küste  getrieben  würde  und  deu  Vortheil  des  Höherliegens  über 
dem  anderen  Buge  verlöre. 

Da  die  hohe  See  das  Wenden  des  Schiffes  uicht  erlaubt  und 
kein  Kaum  zum  Halsen  ist,  beschliesst  der  Kommandant,  mit 
Hilfe  des  Ankers  zu  wenden.  Die  Mannschaft  wird  auf  ihre 
Posten  zum  Wenden  vertheilt;  ein  Officier  lässt  durch  die  Ranm- 
gasten  vom  Leeanker  gegen  vierzig  Faden  Kette  überholen  und  diese 
an  den  Betingen  festmachen;  ein  Springtau  wird  durch  die  Heck- 
pforte an  der  Leeseite  nach  vorn  gebracht  und  am  Anker  gestoppt 
(befestigt).  Erwartimgsvoll  blickt  die  Mannschaft  nach  dem  drohenden 
Vorgebirge,  gegen  welches  das  Schiff  immer  mehr  autreibt. 

Nachdem  alle  Vorbereituugen  getroffen,  ertönt  des  Komman- 
danten Befehl :  .Ruder  in  Lee!'  —  der  Bug  wendet  sich  laugsam 
in  den  Wind.  ,Las3'  fallen  Anker!'  —  mit  rasender  Schnelle 
fährt  die  Kette  durch  die  Klüse,  mächtig  das  Schiff  erschütternd, 
das  schwer  stampfend  gegen  die  Wogen  dreht,  die  über  seinen  Bug 
zn  stürzen  droheu.  Endlich  fasst  der  Anker  den  Grund :  das  Spring- 
tau  wird  steif  geholt,  der  Wind  kommt  von  vorn,  die  Segel  schlagen 
back;  die  Kette  wird  jetzt  an  der  Beting  auBgesehäckelt,  rapid  föhrt 
sie  durch  die  Klüse;  vom  Springtau  am  HintertheUe  gehalten,  fUUt 
das  Schiff  ab,  die  Raaen  werden  schnell  hemmgebrasst .    die  Segel 
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füllen  sich  von  Neuem;  das  Springtau  wird  ebenfalls  gekappt,  und 
wiederum  durchschneidet  der  Bug  des  mit  Verlust  eines  Ankers  und 
einer  Kette  geretteten  Schiflfes  die  Wogen  des  jetzt  mehr  Raum 
bietenden  Meeres.  Das  nächste  Vorgebirge  liegt  jetzt  mehrere 
Striche  in  Lee. 

Um  aber  keine  Distanz  zu  verlieren  und  den  Leeweg  so  gering 
als  möglich  zu  machen,  muss  das  Grosssegel  noch  gesetzt  werden, 
obwohl  dessen  Druck  die  Batterie  in  das  Wasser  drängt.  Glücklich 
wird  endlich  das  Vorgebirge  umsegelt,  das  Meer  ist  oflfen,  das  Schilf 
kann  von  dem  Uebermasse  von  Segeln,  welches  die  Masten  bedroht, 
befreit  werden. 

Durch  das  schwere  Arbeiten  des  Schiffes  in  der  empörten  See 
sind  die  Fockwanten,  welche  ganz  neu  waren,  dermassen  schlaff 
geworden,  dass,  wenn  nicht  augenblicklich  diesem  üebelstande  abge- 
holfen wird,  zu  erwarten  ist,  den  Fockmast  bei  jedem  neuen  Rollen 
über  Bord  stürzen  zu  sehen.  Gleichzeitig  melden  die  Vormarsgasten, 
dass  die  Vorstenge  gesprungen  sei. 

Die  beständige  gefährliche  Beschäftigung,  bei  der  das  geringste 
Zaudern  Verderben  zu  bringen  vermag,  wo  Leben  und  Ehre  so  oft 
von  der  Geistesgegenwart  und  den  Hilfsquellen  des  Kommandanten 
abhängen,  erzeugen  mit  der  Zeit  bei  dem  Seemanne  eine  so  scharfe 
und  genaue  Kenntniss  der  Mittel  zur  schnellen  En-eichung  des 
Zweckes,  dass  sie  fast  zum  Instinkte  wird  und  in  kritischen  Momenten 
ihm  oft  mehr  als  alle  üeberlegung  hilft. 

Der  Kommandant  erfilhrt  kaum  die  Gefahr,  als  er  auch  sogleich 
den  Befehl  zum  Setzen  —  Straffspannen  —  der  Wanten  giebt,  ein 
Manöver,  das  bei  dem  schweren  Rollen  eines   der  schwierigsten  ist. 

An  jedem  Leewant  wird  eine  Talje  angeschlagen  und  sobald 
die  Matrosen  in  den  Leerüsten  die  Taljereepe  desselben  in  Bereit- 
schaft haben,  werden  die  Läufer  der  Taljen  bemannt  und  mit  jedem 
Rollen  des  Schiffes  nach  Lee  dieselben  durch  die  vereinte  Kraft  der 
Mannschaft  gleichmässig  angeholt,  bis  die  einzelnen  Wanttaue  hin- 
reichend steif  erscheinen  und  gleichmässig  gespannt  sind. 

Sobald  die  Leewanten  gesetzt  sind,  wird  gehalst  imd  dasselbe 
Manöver  auf  der  entgegengesetzten  Seite  vorgenommen.  Der  Fockmast 
ist  gerettet  und  die  Wanten  so  gut  aufgesetzt,  als  es  nur  immer 
im  Hafen  hätte  geschehen  hönnen. 
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Jetzt  wird  zum  Wechseln  der  Vorstenge  geschritten,  ein 
Manöver,  das  bei  der  noch  immer  hoch  rollenden  See  ein  sehr 
schwieriges  und  gefahrliches  ist. 

Die  Fock  und  das  Vormarssegel  werden  beschlagen  und  beide 
Kaaen  gestrichen,  die  erste  bis  auf  die  Verschanzungen,  die  letztere 
blos  bis  in  die  Mars,  wo  sie  befestigt  werden.  Takel  und  Taljen 
stützen  Baaen  und  Stenge,  so  gut  es  nur  irgend  möglich,  und  mit 
grösster  Vorsicht  wird  zum  Werke  geschritten. 

Glücklich  ist  die  zerspnmgene  Stenge  gestrichen:  langsam 
wird  die  neue  mit  dem  Windreep  aufgewunden,  die  Takelung  auf- 
gelegt, allmählich  an  den  stützenden  Takeln  nachgelassen,  bis  das 
Schlossholz  eingefügt  werden  kann.  Wanten,  Stage  und  Pardunen 
werden  gesetzt,  die  Takel  weggenommen,  die  Baaen  geheisst,  die 
Segel  gelöst,  und  nach  mehreren  Stunden  schwerer  imd  geföhrlicher 
Arbeit  deutet  auch  keine  Spur  mehr  die  überstandenen  Gefahren  an. 

Als  ob  mit  der  letzten  schweren  Arbeit  auch  die  Wuth  des 
Sturmes  ausgetobt  hätte,  geht  er  jetzt  in  eine  steife  Kühlte  über; 
zwar  rollt  die  See  noch  hoch,  aber  bald  können  die  Bramstengen 
und  Baaen  wieder  aufgebracht  werden.  Gegen  Morgen  sind  die  letzten 
Eeefe  aus  den  Marssegeln  genommen,  die  schwächere  Kühlte  erlaubt, 
den  Klüver  und,  die  Bramsegel  zu  setzen. 

Der  Wind  räumte  während  der  Morgenwache,  das  SchiflF  kann 
jetzt  seinen  bestimmten  Kurs  verfolgen,  um  den  Hafen  aufzusuchen. 

Die  neue  Morgenröthe  beleuchtet  eine  andere  Scene  als  die 
der  vorhergegangenen  Tage;  die  Wellen  legen  sich  imd  leicht  theilt 
der  Bug  dieselben.  Die  Wache  auf  den  Bramsahlingen  verkündet  ein 
Segel  in  Sicht  gerade  voraus,  blos  l)is  zum  unteren  Bande  der 
Marssegel  über  dem  Horizonte  sichtbar.  Auf  dieses  Schiff  beschliesst 
der  Kommandant  Jagd  zu  machen,  d.  h.  es  einzuholen. 

,Allo  Mann  auf,  Segelsetzen!*  imd  aus  den  Hängematten 
eilt  die  Mannschaft,  ihre  Kräfte  mit  denen  der  Wache  zu  vereinen. 
Die  Marsen,  Sahlinge  und  Baaen  sind  mit  den  Marsgasten  besetzt; 
in  wenig  Minuten  ist  das  Schiff  vom  Topp  bis  zum  Deck  mit  Segeln 
bedeckt,  denn  nicht  zufrieden,  der  frischen  Kiihlte  die  gewöhnlichen 
breiten  Flächen  zu  bieten,  werden,  weit  über  das  Wasser  hinragend, 
die  Leesegelspieren  von  den  Baaen  geschoben  und  ein  Leesegel 
über  das  andere  gesetzt. 
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Der  unter  dieser  Masse  von  Segeln,  Spieren  und  Tauwerk  ver- 
hältnissmässig  niedrig  und  unbedeutend  erscheinende  Bumpf  des 
Schiffes  gehorcht  der  gewaltigen  Macht,  die  durch  ihren  Druck  ihn 
in  Bewegung  setzt ;  schäumend  theilen  sich  die  Wellen  vor  ihm ; 
der  günstigste  aller  Winde  zum  Schnellsegeln,  der  Backstagswind,  der 
etwas  seitwärts  von  hinten  weht  und  somit  die  grösste  Fläche  Segel 
trifft,  treibt  ihn  vorwärts  imd  das  ausgeworfene  Logg  giebt  das 
Kesultat  der  Fahrt:  zwölf  Knoten  in  der  Stunde.  (Die  nebenbefind- 
liche Tafel  zeigt  die  österreichisch-ungarische  Korvette  PEÜNDSBEEG 
mit  raumem  Winde  von  Backbord  segelnd,  Leesegel  bei.) 

Gegen  Mittag  ist  das  fremde  Segel  innerhalb  Schussweite, 
bereits  hat  es,  früher  einem  Signalschusse  Folge  leistend,  eine  neutrale 
Flagge  gezeigt  und  beigelegt,  da  an  ein  Entkommen  seinerseits  nicht 
zu  denken  war;  die  Leesegel  werden  niedergeholt,  das  Gross-Mars- 
segel back  gebrasst,  gegen  den  Mast  gelegt  und  ein  Officier  an 
Bord  des  Fremden  gesandt,  dessen  Papiere  zu  untersuchen  und  den 
Kapitän  nöthigenfalls  an  Bord  zu  bringen.  (Die  nebenbefindliche 
Tafel  zeigt  die  französische  Fregatte  TOUBVILLE,  über  Steuerbord 
heigedreht.) 

Nachdem  er  sich  als  Kauffahrer,  einer  neutralen  Macht  ange- 
horig,  legitimirt  hat,  lässt  man  ihn  ungehindert  seine  Reise  fort- 
setzen. 

Der  Kauffahrer  wird  verlassen,  die  Segel  werden  wieder  voll 
gebrasst  und  weitergesegelt.  Bald  verkünden  die  Ausgucker  auf  den 
Kaaen:  ,Segel  in  Sicht!'  —  beim  Näherkommen  werden  Signale 
gewechselt,  es  ist  ein  befreundetes;  —  noch  mehrere  Segel  tauchen 
nach  und  nach  am  Horizonte  auf,  und  bald  befindet  das  Schiff  sich 
in  der  Nähe  einer  aus  zahlreichen  Fahrzeugen  bestehenden  Handels- 
flotte, die  von  mehreren  Kriegsschiffen  begleitet,  nach  der  Heimat 
segelt,  und  die  Schätze  der  Fremde  unter  sicherem  Schutze  dem 
Yaterlande  zuführt. 

In  entgegengesetzten  Sichtungen  segelnd,  sind  binnen  Kurzem 
die  Segel  des  Konvoi  unter  dem  Horizonte  verschwunden. 

.Land  voraus!'  erschallt  es  wieder  von  den  Sahlingen;  — 
hohe  blaue  Berge  zeigen  sich  beim  Aufgange  der  Sonne;  —  mit 
günstigem  Winde  naht  das  Schiff  dem  Lande;  —  die  See  ist  ruhig 
und  die  frische  Backstagskühlte  treibt  das  Fahrzeug  mit  der  Schnelle 


432 

von  elf  Kuoten  vorwärts ;  bald  nachdem  die  Sonnenhöhe  am  Mittlre 
gemessen  ist,  steuert  das  Schiff  mit  schwellenden  Segeln  in  den 
Hafen.  Doch  nicht  jeder  Kommandant  ist  so  glücklich;  oftmals  hat 
er  den  Verlust  seines  Schiffes  zu  beklagen,  welches  bei  dem  letzten 
Sturme  an  der  Küste  strandete  und  von  dem  in  der  vernichtenden 
Brandung  nichts  als  ein  Theil  der  Mannschaft  gerettet  werden 
konnte. 

Der  vom  Kommandanten  eingelieferte  Bericht  über  den  Ver- 
lust des  Schiffes  ergab,  dass  man  alles  Erdenkliche  geleistet  hatte, 
um  das  Schiff  zu  retten,  dass  man  aber  der  Wuth  der  Elemente 
erliegen  musste. 

Binnen  Kurzem  war  das  früher  so  schöne  Fahrzeug  —  ein 
elendes  Wrack  —  von  der  Brandimg  auseinandergerissen  und  die 
Küste  mit  Trümmern  bedeckend. 

Der  Kommandant  war  der  Letzte,  der  sein  Schiff  verliess,  wie 
seine  Pflicht  und  die  Gesetze  der  Ehre  es  gebieten,  denn  so  lange 
noch  eine  Planke  vom  Schiffe  zusammenhält,  hat  er  auf  demselben 
zu  verweilen  und  zur  Bettung  der  Mannschaft  die  nöthigen  Befehle 
zu  ertheilen,  die  geeignetsten  Mittel  anzuwenden.  Sollte  er  in  der 
Ausübung  seiner  Pflicht  verunglücken,  so  wird  sein  Beispiel  wenig- 
stens in  der  Zukunft  nützlich  sein. 

Der  Kommandant  des  gescheiterten  Schiffes  wird  vor  ein  Kriegs- 
gericht gestellt,  um  sicli  zu  rechtfertigen  und  zu  beweisen,  dass  er 
Alles,  was  in  seinen  Kräften  stand,  gethan,  die  unglückliche  Kata- 
strophe zu  verhindern.  Das  Journal  des  Schiffes  (Loggbuch) ,  die 
Zeugnisse  der  Officiere  und  Mannschaft,  der  eigene  Charakter  des 
Kommandanten  werden  in  Betracht  gezogen  und  dann  erst  das 
Urtheil  gesprochen,  welches  nicht  anders  als  günstig  ausfallen  kann, 
wenn  der  Beweis  geliefert  wird,  dass  menschliche  Kraft  und  Kennt- 
niss  nichts  gegen  die  "Wuth  der  Elemente  vermochten. 

Geht  ein  Kriegsscliift'  durch  irgend  einen  Unglücksfall  verloren, 
so  bemächtigt  sich  ein  allgemeines  Erstaunen  über  das  unerwartete 
Schicksal  eines  schönen  und  starken  Fahrzeuges,  das  gut  bemannt 
und  von  tüchtigen  Officiereu  befeliligt  war:  Vorwürfe  werden  dann 
nur  zu  leicht  auf  irgend  Jemanden  gehäuft!  Aber  ehe  ein  rasches 
Urtheil  gefällt  wird,  sollte  billig  eine  unparteiische  Untersuchung 
vorausgehen. 
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Jene,  die  nie  etwas  wagen,  die  nur  segeln,  wenn  der  Wind 
günstig  ist,  die  beilegen,  so  wie  sie  dem  Lande  sich  nahem,  obwohl 
es  wenigstens  noch  einen  Tag  weit  abliegt,  und  die  selbst 
den  Vollzug  der  wichtigsten  Pflichten  verschieben,  bis  er  mit 
der  grössten  Sicherheit  geschehen  kann,  sind  freilich  sehr  vor- 
sichtige Officiere  zu  nennen,  aber  können  nie  jenen  zur  Seite  gestellt 
werden,  deren  Namen  in  den  Marinen  verschiedener  Staaten  unsterb- 
lich geworden  sind. 


Die  Marine.  3.  Aufl.  -^ 


XII. 

Die  Seeschlacht 


England  expecU  ererj  man  to  do  liU  datj. 

AVZfon'ji  AHmirtit*Wf<ü»t  an  die  FltMe 
vor  dfr  Sehtacht  hti   Tro/af^r, 

Allgemeine  Bemerkangen  über  Seetaktik.  —  Segel-  uud  Schlachtordnimg.  —  Taktik 
d»;r  Panzerflotten.  —  Die  feindliche  Flotte  in  Sicht.  —  Vorbereitungen  rnr 
Schlacht.  —  Schlacht  beim  Kap  Trafalgar.  —  Zusammentreffen  der  Flotten.  — 
Durchbrechen  der  Linie.  —  Entern.  —  Streichen.  —  Auffliegen.  —  Nach  der 
Schlacht.  —  Seeschlacht  bei  Lissa.  —  Eosmologische  Betrachtungen   über  Krieg 

und  Frieden. 

Die  Flotte  ist  unter  Dampf  uud  steuert  in  der  Richtung,  iu 
welcher  sie  —  allen  erhaltenen  Nachrichten  zufolge  —  den  Feind 
anzutreffen  hoffen  darf. 

Tage  vergehen  in  den  gewöhnlichen  Beschäftigungen  des 
Dienstes;  —  oft  uud  sehnsüchtig  wird  der  Horizont  untersucht, 
aber  leider  wird  die  Hoffnung,  die  feindliche  Flotte  zu  entdecken, 
nur  zu  häufig  getäuscht.  Die  schnelllaufenden  Avisos  sind  längst  au3 
dem  Gesichtskreise  entschwunden;  ungeduldig  erwartet  man  sie 
zurück,  um  durch  ihre  Signale  von  der  Xähe  des  Feindes  unter- 
richtet zu  werden. 

Eine  der  nützlichsten  und  interessantesten  Wissenschaften  war 
von  jelier  die  Xautik,  denn  sie  eröflftiete  dem  Menschen  ein 
freies  Feld  fortwährender  Spekulation;  aber  ihr  friedlicher  Zweck 
verschwindet  vor  dem  kriegerischen.  —  Die  Mittel,  die  in  der  See- 
sclilacht  angewendet  werden,  sind  beiweitem  andere  als  die,  welche 
in  der  Schlacht   zu   Lande    in  Anwendung   kommen,    die   Verluste 
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können  nicht  so  leicht  ersetzt  werden,  und  den  Handel  kann  eine 
Armee  nie  so  gefährden,  nie  so  lähmen,  nie  so  gründlich  zerstören, 
wie  dies  eine  Flotte  durch  eine  strenge  Blokade  zu  thim  im  Stande 
ist.  Wo  wäre  Frankreichs  Macht,  England  gegenüber,  und  was  wäre 
England  heute,  wenn  die  Seeschlachten  nicht  das  Schicksal  beider 
Staaten  festgestellt  hätten?  —  Wir  geben  hier  dem  Leser  absichtlich 
ein  etwas  veraltetes  Bild  der  Leistungen  einer  Flotte  und  werden 
eine  der  letzten  glorreichen  Episoden  aus  der  Geschichte  der  See- 
kriege kurz  schildern.  Seit  jener  Epoche  hat  der  Regent  unseres 
Jahrhunderts,  der  Dampf,  die  Seetaktik  bedeutend  verändert  —  das 
Aufsuchen  einer  Flotte,  sie  mag  luv-  oder  leewärts  sich  befinden, 
hat  jetzt  keine  Schwierigkeit  und  es  kommt  nur,  wie  in  dem  Gefechte 
der  österreichisch-preussischen  Division  unter  Admiral  Tegetthoff, 
auf  den  Willen  an,  den  Feind  anzugreifen.  Zur  Zeit  der  Segelflotten 
war  das  Aufsuchen  und  die  Kunst,  sich  in  die  vortheilhaftere 
Stellung  zu  bringen,  schon  eine  schwierige  Aufgabe,  und  diese 
Stellung  durch  fortwährendes  Manövriren  während  der  Schlacht  zu 
erhalten,  das  am  schwersten  zu  lösende  Problem. 

Der  Zweck  der  Seekriege  war  zu  allen  Zeiten  derselbe: 
Beschützung  des  Handels  auf  dem  Meere  und  die  Oberherrschaft 
über  dieses  —  Fälle,  wie  jener  bei  Navarin  oder  Abukir  oder  Sinope, 
wo  es  sich  darum  handelte,  ganze  Flotten  zu  zerstören,  bilden  Aus- 
nahmen, die  eben  niu*  selten  vorkommen. 

Es  ist   eine  seit   undenklicher  Zeit  praktisch  und   seit  Jahr- 
hunderten theoretisch  anerkannte  Wahrheit,   dass  Staaten  nur  dann 
gross  und  mächtig  werden  oder  bleiben  können,    wenn  sie  Meeres- 
küsten besitzen,   weil  ihnen  hierdurch  allein   die  Möglichkeit   einer 
lukrativen  Betheiligung  am  Welthandel  und  einer  politischen  Bethei- 
ligimg   an    den    grossen   Weltfragen   verliehen    wird.    Binnenländer 
bleiben  in  diesen  wichtigsten  aller  Weltfragen  immer  abhängig  von 
jenen  Nationen,  deren   Grenzen  das   Meer  bespült.   Die   Geschichte 
zeigt  auch  Beispiele,  wo  Staaten  selbst  die  ungerechtesten  Eroberungs- 
kriege   geführt   haben,    um    sich    den  Weg   ziu*  Küste   zu    bahnen. 
Russland  unter  Peter  dem  Grossen  ist  ein  eminentes  Beispiel  dieser 
Gattung,  und  selbst  heute  unter  unseren  Augen  hat  ein  unkultivirtes 
Gebirgsvolk,  die  Montenegriner,  die  Wahrheit  dieses  Satzes  instinkt- 
mässig  fühlend,  sich  alle  erdenkliche  Mühe  gegeben,  um  sich  zuerst 
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eines  Hafens  am  Binnensee  von  Scutari  und  dann  womöglich  eines 
Stapelplatzes  am  adriatischen  Meere  zu  bemächtigen.  *) 

Besitzt  ein  Staat  aber  Küsten,  so  wird  eine  Kriegsflotte 
unentbehrlich.  —  Oesterreich  und  Preussen  haben  dies  in  der 
letzteren  Zeit  auch  eingesehen  und  im  Verhältnisse  zu  ihrer  früheren 
Apathie  und  späten  Ausbeutung  ihrer  maritimen  Elemente  Lebens- 
werthes  geleistet.  —  Kaiser  Maximilian  I.  von  Oesterreich  hatte 
schon  im  Beginne  des  sechzehnten  Jahrhunderts  eine  Flotte  von 
180  grossen  Kriegsschiffen  besessen,  und  Thomas  Howard,  später 
Graf  von  Surrey,  war  kaiserlicher  Grossadmiral  und  zugleich  auch 
Grossadmiral  der  englischen  Flotte.  Die  darauffolgenden  Regierungen 
waren  durch  aufeinanderfolgende  Kriege  und  Revolutionen  nicht  in 
der  Lage,  für  den  Seeverkehr  und  für  eine  Flotte  etwas  zu  thun, 
und  erst  imter  Karl  VI.,  Maria  Theresia  und  Josef  II.  zeigten 
sich  ernstliche  Bestrebungen  in  dieser  Richtung,  die  sich  durch 
Gründung  der  grossen  belgischen  Handelsgesellschaft,  durch  kost- 
spielige Hafenbauten,  Regulirung  der  Seegesetze  imd  durch  die 
später  leider  wieder  aufgegebene  Besitznahme  der  Nicobaren-Inseb 
kundgiebt.  **) 

Wer  erinnert  sich  nicht  des  Antheiles,  den  ganz  Deutschland 
an  dem  Plane  der  beabsichtigten  Bildung  einer  deutschen  Flotte 
nahm,  während  der  deutsche  Seehandel  durch  den  Zollverein  die 
Nothwendigkeit  dieses  Schutzes  zur  See  noch  deutlicher  machte.  — 
Preussen  hat  das  mit  so  viel  Begeisterung  begrüsste  Traumbild, 
das  bald  wieder  verschwand,  zu  fesseln  und  zu  verkörpern  gesucht, 
und  aus  der  voreilig  zertreteneu  Puppe  entAvickelte  sich  ein  Falter,  der, 
iu  seiner  Fortpflanzung  begriffen,  auf  eine  schöne  Zukunft  hoffen  lässt, 
um  so  mehr,  als  die  Neugeborenen  an  der  Seite  ihrer  österreichischen 
Waffenbrüder  zur  See  schon  Blut  gesehen,  sich  würdig  gezeigt  und 
alle  Ansprüche  auf  Leben  und  Fortpflanzungsföhigkeit  beurkundet 
haben.  —  Für  die  Bruderstaaten  Oesterreich  und  Deutschland,  deren 
jeder  eine  schöne  Küste  mit  tüchtigen  Seeleuten  sein  Eigenthum 
nennt,  deren  jeder  den  kostbaren  Stoff  zu  einer  Handels-  und  Kriegs- 
marine in  sich  hat,  um  den  ihn  manch'  anderer  Staat  beneidet,  für 
diese  beiden  Staaten,  die  berufen  sind,  sich  am  Welthandel  mit  allem 

*)  Oberst  v.  Paradis  über  den  Bau  eiserner  Seeschiffe  (1864  Wien). 
**)  Oberst  v.  Paradis  ibidem. 
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Nachdrucke  zu  betheiligen,  werden  Kriegsflotten  die  erste  Bedingung 
ihres  aufblühenden  Handels,  ihrer  grossen  und   gesicherten  Zukunft. 

Die  Verbesserungen,  welchen  die  grossen  Marinen  der  neueren 
Zeit  unterworfen  wurden,  sind  erst  einmal  im  ernsten  Kampfe  der 
wetteifernden  Mächte  erprobt;  es  ist  noch  nicht  gewiss,  ob  das 
theoretische  Wissen  der  neueren  Schule  in  der  weiteren  Folge  die- 
selben Resultate  hervorbringen  wird,  welche  die  Praxis  der  älteren, 
in  vielen  hart  erfochtenen  Siegen  der  erstaunten  Welt  lieferte.  Kennt- 
nisse, theoretische  und  praktische,  werden  aber  das  Erfordernis» 
jeder  Zeit  sein,  und  die  Zukunft  unserer  Seemacht  wird  auf  guten 
Schulen  imd  häufiger  üebung  zur  See  beruhen.  Für  diese  Bildung 
spare  man  somit  keine  Summen;  Schiffe  wird  man  im  Falle  der 
Noth  immer  kaufen  können,  aber  Seeleute,  erfahrene,  geschulte  See- 
leute, die  muss  man  heranbilden,  um  sie  für  den  Fall  der  Noth  zu 
besitzen. 

Die  Seetaktik  ist  die  Wissenschaft,  welche  von  den  ver- 
schiedenen Stellungen  und  Bewegungen  der  Schiffe  eines  Geschwaders 
oder  einer  Flotte  handelt  und  die  Mittel  angiebt,  nach  welchen 
die  Bewegungen  der  Schiffe,  als  eines  einheitlichen  Manövrirkörßers, 
auszufuhren  sind. 

Unähnlich  den  Bewegungen  einer  Armee  auf  dem  Lande,  wo 
so  viel  von  der  topographischen  Lage  abhängt,  gab  es  auf  der  Fläche 
des  Oceans  nur  einen  Umstand,  von  dem  früher  die  Bewegungen  der 
Flotte  bestimmt  wurden,  nämlich  die  Richtung  des  Windes.  Da  dieser 
die  alleinige  Ursache  der  auszuführenden  Evolutionen  von  Segel- 
schiffen war,  so  waren  auch  für  die  Veränderungen  desselben  ver- 
schiedene Bewegungen  erfunden  worden,  die  aber  alle  mit  der  grössten 
Genauigkeit  ausgeführt  werden  konnten,  da  der  Strich  des  Kom- 
passes die  Linie  anzeigte,  nach  der  alle  Schiffe  sich  zu  richten 
hatten,  auf  der  sie  segeln  mussten  (Peilungs-Linie). 

Eine  jede  Veränderung  des  Windes  machte  indessen  nicht 
immer  eine  Verändenmg  der  Segelordnung  nöthig,  da  diese  nur 
in  zwei  Hauptabtheilimgen  geschieden  war,  nämlich  mit  günstigem 
Winde  oder  bei  dem  Winde  segelnd. 

Mit  günstigem  Winde  konnten  die  Schiffe  immer  denselben 
Kurs  steuern,  dieselbe  Segelordnung  befolgen,  so  lange  er  inner- 
halb zwanzig  Kompassstrichen  rückwärts   des  Schiffes  wechselte,  da 
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nur  die  Stellung  der  Segel  sich  nach   der  Richtimg  dea   mehr   oder 
minder  günatigea  Windes  bestimmte. 

Ein  Anderes  war  es,  wpnn  die  Schiffe  dicht  am  Winde  segelten 
lind  eine  Veränderung  in  der  Richtung  des  Windes  innerhalb 
der  anderen  zwölf  Kompassstriche  vorwärts  des  Schiffes  statt- 
fand: denn  da  ein  Fahrzeug  im  Allgemeinen  nicht  näher  als  sechi 
Striche  am  Winde  segeln  konnte,  folglich  um  so  viel  abfallen  musste. 
als  der  Wind  umsetzte,  so  ward  die  Richtung  der  Schiffe  dadurch 
verändert;  die  Segelordnung  war  gestört,  da  die  einzelnen  Schiffe 
nun  nicht  mehr  hinter  einander  segelten:  die  Aufgabe  war  dann, 
die  Geschwader  wieder  in  die  früher  stattgefundene  Segelordnai^  — 
obgleich  auf  einem  anderen  Kurse  steuernd  —  zu  bringen. 

Die  Bildung  der  Segelordnung  oder  die  Herstellung  der  gestör- 
ten zu  erleichtern,  hatte  jedes  Fahrzeug  seinen  bestimmten  ange- 
wiesenen Platz  in  der  Linie,  den  es  auch  unter  den  ungünstigsteo 
Umständen  einzuhalten  bemüht  sein  niusste:  jedem  einzelnen  Schiffe 
waren  die  Fahrzeuge,  welche  unmittelbar  und  hinter  ihm  segelten, 
angegeben,  von  denen  es  sich  nicht  zu  trennen  hatte. 

Waren  die  Geschwader  nicht  zahlreich,  so  segelten  sie  in  einer 
oder  höchstens  zwei  Linien:  stärkere  Flotten  bildeten  indesien 
drei  Kolonnen,  wodurch  die  Evolutionen  hinsichtlich  des  Zeit- 
raumes, in  dem  sie  vorzunehmen  waren,  bedeutend  erleichtert  wurden. 

In  drei  Kolonnen  parallel  nebeneinander  segelnd,  bildete  das 
erste  Geschwader  unter  dem  kommandirenden  Adinirale  die  Mitte, 
das  zweite  und  dritte  segelte  auf  Steuerbord  und  Backbord  desselben. 
Bei  den  verschiedenen  Evolutionen  bildete  daher  bald  das  eine,  bald 
das  andere  Geschwader  die  Vor-  oder  Nachhut,  ebenso  wie  sie 
bald  die  Luv-,  bald  die  Lee-Kolonne  formirten,  da,  wenn  zum 
Beispiel  mit  halbem  Winde  segelnd,  durch  einfaches  Wenden 
sämmtlicher  Kolonnen,  der  Wind  auf  die  andere  Seite  gebracht 
■wurde,  die  Flotte  dann  in  der  entgegengesetzten  Richtung  von  der 
früheren  segelte. 

Der  Zwischenraum  der  Kolonnen  untereinander  beatimmte  sich 
dadurch,  dass  das  erste  Schiff  der  einen  mit  dem  letzten  der  Xeben- 
kolonne  einen  Winkel  von  zwei  Kompassstrichen  bildete ;  die  Ent- 
fernung der  einzelnen  Schiffe  in  der  Kolonne  von  einander  j 
gewöhnlich  eine  Kabellänge  (100  Klafter). 
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Die  Flotten  wurden  nach  Umständen  in  verschiedene  diesen 
angemessene  Stellungen  gebracht,  welche  ^Ordnung'  genannt  wurden, 
und  die  sich  in  zwei  Hauptabtheilungen  schieden:  die  Segel- 
ordnung und  die  Schlachtordnung. 

Die  Segelordnung  npr  diejenige,  in  welcher  eine  Flotte 
zu  dem  Zwecke  formirt  wurde,  Ordnung  und  Begelmässigkeit  in  den 
verschiedenen  Kolonnen  zu  erhalten,  während  dieselbe  kreuzte  oder 
einen  bestimmten  Kurs  steuerte. 

Des  Admirals  Signale  leiteten  die  Manöver,  welche  auf  die 
Erhaltung  der  Segelordnung  Bezug  hatten;  die  einzelnen  Schiffe 
mussten  aufeinander  folgend  ihre  Wendungen  vornehmen,  das  heisst 
kein  Schiff  durfte  eher  das  Manöver  des  unmittelbar  vor  ihm  segeln- 
den unternehmen,  bis  es  in  dessen  Kielwasser  angekommen  war; 
doch  waren  bei  stürmischem  Wetter  gleichzeitig  ausgeführte  Manöver 
vorzuziehen,  da  weniger  Distanz  bei  ihnen  verloren  wurde. 

Die  Schlachtordnung  wurde  dadurch  gebildet,  dass  die 
Schiffe  der  Flotte  in  gerader  Linie,  eines  im  Kielwasser  des  anderen, 
sechs  Striche  vom  Winde  segelten,  was  natürlich  auf  Steuerbor d- 
und  Ba  ckbordhalsen  stattfinden  konnte.  Die  Bichtung  der  Schlacht- 
linie und  des  gesteuerten  Kurses  der  Flotte  fielen  somit  in  Eins 
zusammen,  was  bei  der  Frontlinie  nicht  der  Fall  war,  wo  die 
Flotte,  vor  dem  Winde  segelnd,  erst  in  der  Nähe  der  feindlichen 
Flotte  aufluvte  imd  die  parallele  Bichtung  verliess. 

Nichts  war  einfacher  als  die  Schlachtordnung  einer  Flotte, 
aber  auch  nichts  schwieriger,  als  dieselbe  während  der  Schlacht  mit 
Segelschiffen  zu  erhalten;  —  die  so  veränderliche  Kühlte,  die  oft  an 
einem  Ende  der  langen  Linie  auffrischte  und  am  anderen  wegstarb  oder 
einlullte,  das  heisst  schwächer  wurde,  —  der  durch  seine  Bichtung 
die  Lage  der  Linie  störende  Wind,  —  das  Besser-  oder  Schlechter- 
segeln der  verschiedenen  Schiffe,  das  noch  ausserdem  durch  die 
während  der  Schlacht  erlittenen  Havarien  verändert  wurde,  —  alle 
diese  Umstände  zusammen  raubten  selbst  dem  geschicktesten  Admirale 
oft  die  Möglichkeit,  die  Bewegung  seiner  Flotte  im  Feuer  der 
Schlacht  zu  leiten;  die  Entscheidung  derselben  hing  dann  allein  von 
den  vorher  gegebenen  allgemeinen  Bestimmungen,  von  der  Geschick- 
lichkeit der  Kommandanten,  von  dem  Muthe  und  der  Tapferkeit  der 
Mannschaft  ab. 
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Die  Macht  der  Flotten  jedoch  bestand  einzig  und  allein  in  den 
Kanonen ,  die  grosse  Hauptaufgabe  alao  darin ,  von  so  vielen 
Schiffen  als  möglich  Jas  schnellste  und  bestgezielte  Feuer  zu 
unterhalten;  daher  musste  die  Linig  so  eng  geschlossen  sein,  als  es 
die  Sicherheit  der  einzelnen  Scbi^  erlaubte,  damit  auf  dem 
möglich  kleinsten  Kaume  die  meisten  Kanonen  vereint  wirken 
konnten  und  dem  Feinde  das  Durchbrechen  der  Linie  unmCg- 
lich  gemacht  wurde. 

Waren  die  beiden  Flotten  in  Sicht  und  war  bei  beiden  der 
Wille,  sich  zu  schlagen,  vorhanden,  so  bedurfte  es  nur  weniger 
Manöver,  um  zu  diesem  Zwecke  zu  gelangen;  je  weniger  manövrirt 
wurde,  desto  besser,  denn  leicht  ging  ein  Tag  in  unnützen  Evolu- 
tionen verloren. 

Die  wichtigste  Aufgabe  eines  Admirala  bestand  darin,  die 
feindliche  Flotte  in  der  für  ihn  vortheilhaftesten  Lage  zur  Schlacht 
zu  zwingen,  das  heisst  die  eigenen  Schiffe  erstlich  so  schnell  als 
möglich  und  dicht  an  die  feindlichen  zu  legen,  und  zweitens,  sie 
dort  zu  erhalten,  bis  die  Schlacht  entschieden  war.  Mehr  darüber  zu 
sagen,  war  unuöthig,  denn  es  ist  augenscheinlich,  dass  alsdann  die 
anderen  Admirale  und  die  Eommandanteu ,  nra  zu  handeln,  keiner 
weiteren  Signale  bedurfton,  die  an  und  für  sich  in  der  Aufregung 
der  Schlacht  oft  nicht  gehörig  beachtet,  oft  falsch  verstanden 
wurden. 

Im  Allgemeinen  genommen,  waren  Signale  während  der  Schlacht 
selten  nothwendig,  wenn  Jeder  seine  Pflicht  that.  Angenommen  unn, 
dasa  die  Kühlte  leicht  und  die  See  ziemlich  glatt  war  —  denn  hei 
Sturm  hatten  Evolutionen  wenig  Werth  und  konnte  aller  Wahrscheiu- 
lichkeit  nach  keine  entscheidende  Schlacht  geschlagen  werden  — 
und  des  Feindes  Flotte  leewärts  dicht  am  Winde  mit  Steuerbord- 
balaon,  die  andere  aber  mit  Backbordhalsen  jener  quer  vor  dem  Bog« 
segelte,  ao  kam  diese  natürlich  beim  Weitersegeln  luvwärts  von  jener. 

Zwei  Fälle  waren  jetzt  möglich:  der  erste  Fall  war.  gerade 
ausserhalb  Schusaweite  fortzusegelü,  bis  das  erste  Schiff  der  Linie 
dem  mittleren  der  feindlichen  gegenüber  lag,  dann  abzufallen  und, 
vor  dem  Winde  segelnd,  mit  der  ganzen  Macht  des  Feindes  Vorder- 
treffen anzugreifen  und,  wenn  Gelegenheit  sich  darbot,  Jessen  Linie 
zu  durchbrechen  unJ  dann  von    leewärts   den  Angriff  fortzusetzen. 
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Diese  Evolution  hinderte  den  Feind,  vor  dem  Winde  davonzusegeln, 
und  die  Schlacht  ward  bald  entschieden,  da  der  Einsicht  und  dem 
Muthe  der  Kommandanten  das  fernere  selbstständige  Handeln  über- 
lassen blieb.  Zwar  konnten  die  zweiten  und  dritten  Schiffe  der  Nach- 
hut des  Feindes  herankommen,  sich  mit  den  anderen  mischen,  dürften 
in  solchem  Falle  aber  bald  genommen  worden  sein. 

Der  zweite  Fall  war,  imter  leicht  zu  handhabenden  Segeln 
direkt  nach  des  Feindes  erstem  Schiffe  zu  steuern,  so  dass  er  nicht 
wusste,  ob  man  luv-  oder  leewärts  bei  ihm  vorbei  wolle.  Dann  war 
es  am  besten,  dicht  bei  ihm  vorbei  segelnd,  dessen  Linie  beim 
dritten  Schiffe  seines  Vordertreffens  zu  durchbrechen,  denn  da  er 
dicht  am  Winde  lag,  die  angreifende  Flotte  aber  mit  Backstagswinde 
heransegelte,  konnte  diese  mit  Leichtigkeit  dieses  Manöver  ausführen, 
und  somit  den  Feind  ebenfalls  von  leewärts  angreifen. 

Des  Feindes  Vorhut  hatte  bereits  bedeutend  in  der  Zeit  gelitten, 
während  welcher  die  Nachhut  der  angreifenden  Flotte  herankam, 
deren  Schiffe  aufeinanderfolgend  abfallen  und  auf  die  zweckmässigste 
Weise  an  die  Seite  der  angreifenden  sich  legen  mussten ;  der  Erfolg 
war,  dass  fünf  oder  sechs  der  ersten  Schiffe  des  Feindes  bald 
genommen  wurden.  Freilich  war  die  Vorhut  der  angreifenden  Flotte 
ebenfalls  nicht  ohne  starke  Beschädigung  davongekommen. 

In  diesem  Falle  waren  die  letzten  Schiffe  des  Feindes  dann 
gezwungen,  zu  halsen  oder  fortzusegeln,  und  obgleich  sie  in  wahr- 
scheinlich besserem  Zustande  als  die  angreifenden  gewesen  sein 
werden,  waren  sie  doch  getrennt  und  zu  weit  in  Lee,  als  dass  sie 
dieselben  an  dem  nöthigen  Herstellen  der  erlittenen  Havarien  ver- 
hindern konnten;  überhaupt  war  dann  die  Schlacht  mit  dem  Beste 
der  feindlichen  Flotte  zu  Ende. 

Sollte  der  Feind,  statt  den  Angriff  abzuwarten,  es  vorge- 
zogen haben,  fortzusegeln,  so  waren  nur  die  Signale  zu  machen,  ihn 
anzugreifen,  sobald  man  ihm  gegenüber  war,  imd  ihm  dann  im 
Vorbeisegeln  ganze  Lagen  zu  geben,  wobei  natürlich  die  grösste 
Aufmerksamkeit  darauf  verwendet  werden  musste,  die  bereits  ihm 
auf  der  Seite  liegenden  Schiffe  der  eigenen  Flotte  zu  schonen. 

Manches  musste  freilich  dem  Zufalle  überlassen  bleiben,  denn 
nichts  war  gewiss  in  einer  Seeschlacht;  leicht  konnten  Masten  und 
Kaaen  von  Freund  und  Feind  weggerissen  und   dadurch  die  ver- 
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schiedenen  Schiffe  in  Lagen  gebracht    werden,    aus    denen    sie  zu 
ziehen  oftmals  sehr  schwierig  gewesen  sein  mochte. 

Im  Allgemeinen  kann  aus  dem  Yorhergesagten  der  Schluss 
gezogen  werden,  dass  des  Feindes  Yordertreffen  besiegt  sein  musste, 
ehe  seine  Nachhut  herankommen  konnte. 

Die  Admirale  der  verschiedenen  Geschwader  mussten,  so  viel 
es  nur  immer  möglich,  deren  Bewegungen  leiten,  die  Schiffe  so 
dicht  aneinander  halten,  als  es  die  Umstände  erlaubten;  jeder 
Kommandant  hatte  das  Geschwader,  dem  er  angehörte,  und  das 
unmittelbar  vor  ihm  segelnde  Schiff  im  Auge  zu  behalten,  um  sich 
nach  den  Bewegungen  desselben  zu  richten.  Das  grösste  Bestreben 
der  Kommandanten  musste  darauf  gerichtet  sein,  sich  gegenseitig 
zu  unterstützen;  sollten  keine  Signale  mehr  gemacht  oder  diese 
nicht  genau  verstanden  werden  können,  so  beging  kein  Kommandant 
einen  Fehler,  der  sein  Schiff  dicht  neben  ein  feindliches  und  unter 
dessen  Lee  legte,  und  es  daselbst  erhielt,  bis  die  feindliche  Flagge 
gestrichen  worden  war. 

Die  einfachste  Weise,  den  Feind  anzugreifen  —  obschon  es 
nicht  auch  immer  diejenige  war,  welche  unbedingt  den  Sieg  zur 
Folge  hatte  —  war  gleichzeitig  die  älteste,  nämlich  die  Flotte  in 
einer  Linie  gebildet. 

Die  britische  Flotte  unter  Lord  Howe  zwang  die  fran- 
zösische am  1.  Juni  1794  in  dieser  Art  zur  Schlacht.  Li  einer 
Schlachtlinie  am  Morgen  dieses  Tages,  dicht  am  Winde  und  luvwärts  von 
der  feindliehen  Flotte  segelnd  ,  fielen  auf  erhaltenes  Signal  sämmtliche 
britischen  Schiffe  ab,  in  Frontlinie,  den  Wind  von  hinten,  auf  die 
französische  Flotte  steuernd,  und  zwar  jedes  einzelne  Schiff  direkt 
nach  dem  ihm  in  der  feindlichen  Linie  bezeichneten  Schiffe,  um  so  diese 
Linie  zu  durchbrechen  und  zum  Gefechte,  Schiff  an  Schiff,  zu  zwingen. 

Der  Sieg  blieb  der  britischen  Flotte;  doch  würde  zweifels- 
ohne ein  günstigeres  Resultat  sich  ergeben  haben,  hätte  sie  nur 
einen  Theil  der  französischen  angegriffen  und  somit  ihre  temporäre 
Uebermacht  benutzt,  die  ein  solcher  Angriff  ihr  geboten. 

Derselbe  Fall  fand  —  durch  gewichtige  Umstände  bedingt  — 
in  der  Schlacht  von  Camp  er  down  zwischen  der  britischen  und 
holländischen  Flotte  statt,  wo  mehrere  Schiffe  der  letzteren 
ebenfalls  entkamen. 
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Das  schönste  Feld  für  nautische  Taktik  bot  die  Schlacht  beim 
Vorgebirge  St.  Vincent,  wo  fünfzehn  britische  Linien- 
schiffe siebenundzwanzig  spanischen  gegenüber  lagen; 
wo  der  britische  Admiral  John  Jervis  seine  Segelordnung  in 
zwei  Kolonnen,  in  eine  einzige  Schlachtlinie  —  ein  Schiff  im 
Kielwasser  des  anderen  —  formirte,  die  Vereinigung  der  zwei 
spanischen  Geschwader  zu  verhindern  und  diese  dann  einzeln 
zu  schlagen.  Hier  siegte  die  britische  Taktik  über  die  feindliche 
Uebermacht. 

Auf  dem  höchsten  Punkte  nautischen  Rufes  steht  —  hinsicht- 
lich der  erhaltenen  Resultate  —  die  Schlacht  bei  Trafalgar. 
Die  dabei  entwickelte  Taktik  liefert  noch  heutigen  Tages  hinrei- 
chenden Stoff  zu  Erörterungen,  besonders  über  die  Art  und  Weise, 
wie  Nelson  seine  Flotte,  in  zwei  Kolonnen  formirt,  von«  windwärts, 
von  Luv  nach  Lee  in  das  Feuer  führte. 

Genau  genommen,  war  der  glückliche  Erfolg  der  Schlacht  mehr 
dem  Enthusiasmus,  welcher  die  britische  Flotte  beseelte,  durch 
Nelson  befehligt  zu  sein,  sowie  dem  Umstände  zuzuschreiben,  dass 
die  anführenden  Schiffe  beider  Kolonnen  so  brav  in  das  Feuer  geführt 
wurden,  als  der  fehlerfreien  Art  des  Angriffes  selbst.  Dass  das 
bessere  Schiessen  der  Engländer  ihnen  einen  bedeutenden  Vortheil 
über  die  vereinigte  französisch-spanische  Flotte  gab,  darf 
ebenfalls  nicht  unerwähnt  bleiben. 

Die  Nachtheile  eines  Angriffes  in  zwei  Kolonnen  von  der 
Windseite  bestanden  darin,  dass  die  britische  Flotte  nur  langsam  — 
da  die  Kühlte  leicht  war  imd  die  See  rollte  —  in  das  Feuer  geführt 
werden  konnte,  wo  ein  Feind,  den  ein  gleicher  Enthusiasmus  beseelte 
und  der  eine  gleiche  Praxis  im  Manövriren  und  Schiessen  besessen 
hätte,  ein  Schiff  nach  dem  anderen  vernichten  konnte. 

Ein  Plan,  um  durchaus  fehlerfrei  zu  sein,  muss  auf  alle  vor- 
kommenden Fälle  angewendet  werden  können. 

Seit  Einführung  des  Dampfes,  noch  mehr  aber  seit  Einführung 
der  Panzerschiffe  sind  jedoch  alle  früheren  Gefechtsverhältnisse  zur 
See  umgekehrt  und  auch  die  Taktik  ist  demgemäss  eine  ganz 
andere  geworden. 

Die  Stärke  der  Holzschiffe  lag  in  ihrer  Breitseite,  weil  sich 
hier   ihre   einzigen  Kampfmittel,   die   Geschütze,  koncentrirten.    Um 
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diese  zur  Geltung  zu  bringen,  mussten  sie  deshalb  dem  Feinde 
immer  die  Breitseite  zukehren,  und  die  ganze  Taktik  beruhte  auf 
diesem  Grundsatze.  Sich  enfiliren,  das  heisst  der  Länge  nach  Tom 
Feinde  beschiessen  zu  lassen,  in  welcher  Richtung  man  ihm  nur 
wenige  Geschütze  entgegenstellen  konnte,  und  in  der  auch  die  feind- 
lichen Kugeln  die  ganze  Länge  des  Schiffes  bestrichen,  mithin  die 
schlinmiste  Wirkung  ausübten,  musste  unter  allen  Umständen  ver- 
mieden werden. 

Die  Stärke  der  Panzerschiffe  dagegen  liegt  nicht  in  ihrer 
Breitseite,  sondern  im  Buge.  Ihre  Hauptwaffe  ist  die  Ramme,  und 
die  Artillerie  kommt  erst  in  zweiter  Linie.  Ihre  Schwäche  ist  die 
Breitseite,  theils  weil  ein  Stoss  des  feindlichen  Sporns  gegen  sie 
das  Schiff  zum  Sinken  bringt,  während  er  an  dem  scharfen  Buge 
abgleitet,  theils  weil  auch  die  feindlichen  Geschosse  den  Panzer 
eher  durchdringen,  wo  sie,  wie  auf  der  Breitseite ,  rechtwinklig  auf- 
schlagen können,  als  im  Buge  oder  Heck,  wo  sie  die  scharfe  Schiffs- 
form nur  unter  einem  Winkel  treffen  und  dadurch  ganz  bedeutend 
an  Kraft  verlieren. 

Die  Aufgabe  der  Taktik  für  Panzerschiffe  ist  deshalb  die 
entgegengesetzte  der  für  Segelschiffe.  Sie  muss  Formationen  schaffen, 
in  denen  erstere  dem  Feinde  stets  ihren  Sporn  zukehren  und  die 
deshalb  in  sich  möglichst  beweglich  sein  müssen.  Da  langgestreckte 
Ordnungen,  wie  z.  B.  die  frühere  Kiel-  oder  Frontlinie  der  Flotten, 
eine  solche  Beweglichkeit  nicht  besitzen,  so  muss  man  auf  andere, 
kompakte  bedacht  sein:  indessen  stehen  giltige  und  erprobte  Regeln 
dafür  noch  nicht  fest,  und  die  seefahrenden  Nationen  macheu 
gegenwärtig  noch  Versuche.  Bis  jetzt  hat  nur  eine  Seeschlacht  statt- 
gefunden, in  der  auf  beiden  Seiten  mehrere  Panzerschiffe  thätig 
waren :  die  Schlacht  bei  Lissa  zwischen  Oesterreichern  und  Italienern. 
Letztere  hatten  ihre  Schiffe  in  der  alten  Kiellinie  formirt  und 
Admiral  Tegetthoff  kam  im  ausspringenden  Winkel  auf  sie  zu  und 
durchbrach  sie.  Späterhin  hörte  jedoch  jede  taktische  Ordnung  auf, 
es  entstand  ein  Mel^e,  in  dem  die  Oesterreicher  das  italienische 
Panzerschiff  RJl  DITALIA  mit  dem  Sporn  in  den  Grund  rannten 
und  das  Panzerschiff  PALESTRO  in  Brand  schössen.  Die  taktische 
Formation  für  Panzerschiffe,  welche  von  den  verschiedenen  Mächten 
bis  jetzt  als  die  beste  betrachtet  zu  werden  scheint,  ist  die  des  Keils 
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von  drei  Schiflfen.*)  Solche  Keile  von  drei  Schiffen  besitzen  genug 
Stärke,  um  selbstständig  zu  kämpfen,  und  sind  die  beweglichste 
Ordnung,  die  es  giebt.  Minder  empfehlenswerth  scheint  die  Forma- 
tion des  Quarre's  aus  vier  Schiffen,  welche  die  Winkelspitzen  bilden, 
zu  sein. 

Wachen  folgen  auf  Wachen,  Nächte  den  Tagen  —  unaufhaltsam 
dampft  die  Flotte  weiter.  —  Endlich  erheben  sich  Eauchwolken 
über  den  Band  des  Horizontes  —  bald  sind  die  Schiffe  erkannt;  — 
einer  der  vorausgesandten  Avisos  giebt  die  Nachricht,  die  feindliche 
Flotte  im  Osten  entdeckt  zu  haben  und  von  ihr  gejagt  worden 
zu  sein. 

Schnell  erhält  die  Flotte  durch  die  lustig  in  der  Kühlte 
fliegenden  Signale  vom  Flaggschiffe  den  Befehl,  den  Kurs  zu 
ändern  —  die  langsamen  Schiffe  strengen  sich  an,  um  ihren  Platz 
in  der  Linie  zu  behaupten,  und  unter  vollem  Dampfe  steuert  die 
Flotte  ostwärts,  um  so  bald  als  möglich  ein  Zusammentreffen  mit 
dem  Feinde  herbeizuführen,  damit  in  einem  entscheidenden  Schlage 
die  Ehre  der  Flagge  aufrecht  erhalten,  der  Feind  vernichtet  werde. 

Begierig  blicken  Hunderte  von  Augen  nach  dem  ungetrübten 
Horizonte,  wo  die  Bauchwolken  der  herannahenden  feindlichen  Flotte 
aus  den  Fluthen  aufsteigen;  Ungeduld  drückt  sich  auf  den  meisten 
Gesichtern  der  Mannschaft  aus,  die  im  vollen  Vertrauen  auf  ihren 
Führer  sich  der  Ueberzeugung  hingiebt,  siegen  zu  müssen. 

Gegen  Sonnenuntergang  signalisirt  ein  Aviso  den  Feind,  ein 
Freudengeschrei  der  Mannschaft  sämmtlicher  Schiffe  erschallt  weithin. 

Ein  Signal  befiehlt  den  Avisos,  den  Feind  während  der  Nacht 
nicht  aus  dem  Gesichte  zu  verlieren,  seine  Bewegungen  genau  zu 
beobachten  und  dieselben  sogleich  zu  signalisiren. 

Die  grösste  Wachsamkeit  herrscht  auf  allen  Schiffen  während 
der  Nacht,  um  nicht  unvorbereitet  mit  dem  Feinde  zusammenzu- 
stossen,  wie  dies  nach  dem  Seetreffen  von  Algesiras  dem  vereinigten 
französisch- spanischen  Geschwader  widerfuhr. 

Die  beiden  spanischen  Dreidecker  REAL  CARLOS  und  SANTA 
HERMENE6ILDA,  jedes  von  einhundert  und  zwanzig  Kanonen,  aber 


*)  Siehe  den  interessanten  Vortrag:  ,Gedanken  über  die  Taktik  der  Panzer- 
schiffe' von  Kapitän  zur  See  Werner  im  »Beihefte*  zum  ,Marine-Verordnungsblatt* 
Nr.  8  vom  16.  März  1874. 
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erst  ausgerüstet  und  mit  jungen  Mannschaften,  waren  dem 
französischen  Geschwader  zugetheilt  worden,  das,  von  Algesiras 
nach  Cadiz  segelnd ,  von  einem  britischen  Geschwader  verfo^ 
wurde. 

Da  gelang  es  dem  englischen  Linienschiffe  SÜPERB  während 
der  Nacht  unbemerkt  zwischen  jene  beiden  Dreidecker  zu  konunen, 
plötzlich  seine  sämmtlichen  Batterien  auf  Steuerbord  und  Backbord 
nach  jenen  abzufeuern  und  ruhig  weiter  zu  segeln. 

Furchtbar  aus  ihter  nachlässigen  Ruhe  gestört,  sprangen  die 
Spanier  augenblicklich  an  ihre  Kanonen  und  begannen,  ohne  das 
Fortsegeln  des  Feindes  zu  bemerken,  eine  heftige  Kanonade  gegen 
einander.  Ofiiciere  und  Mannschaften  wollten  jetzt  die  Schmach  der 
stattgefundenen  Nachlässigkeit  durch  muthige  Yertheidigung  aus- 
löschen. Bald  lagen  beide  Schiffe  an  einander  —  es  ward  geentert 
und  von  beiden  Seiten  die  grauenhafte  Entdeckung  gemacht,  dass 
Spanier  gegen  Spanier  gekämpft. 

Als  ob  die  Leichen  und  Verwimdeten,  womit  in  diesem  furcht- 
baren Zweikampfe  die  Batterien  bedeckt  waren ,  nicht  hinreichende 
Opfer  der  unverzeihlichen  Nachlässigkeit  gewesen  wären,  hatte  Feuer 
beide  Schiffe  ergriffen;  —  diesen  Feind  zu  beseitigen,  vermochten 
die  grössten  Anstrengungen  nicht,  das  Element  griff  mit  rasender 
Schnelle  um  sich,  eine  dichte  Rauchwolke  umhüllte  die  Schiffe  — 
und  mit  furchtbarer  Explosion  flogen  beide  in  die  Luft!  —  Xnr 
gegen  zweihundert  Mann  wurden  gerettet! 

Der  Tag  bricht  an;  das  ,üeberall,  überall!'  ertönt  auf 
den  sämmtlichen  Schiffen  der  Flotte  —  schnell  sind  die  Hänge- 
matten  weggestaut,  der  Dienst  geht  wie  gewöhnlich  vor  sich,  als 
wäre  die  entscheidende  Schlacht  nicht  zu  gewärtigen.  Buhig  nehmen 
die  Mannschaften  das  Frühstück  ein,  nach  dessen  Beendigung,  da 
mittlerweile  die  feindliche  Flotte  in  Sicht  kommt,  das  Signal  sich 
zur  Schlacht  vorzubereiten  erscheint,  dem  der  Befehl:  ,Klar  zum 
Gefecht!'  alsobald  folgt. 

Kaum  ist  der  Befehl  erschollen,  als  Alles  an  Bord  in  freudige 
Thätigkeit  geräth  und  auf  die  verschiedenen,  durch  die  Schlacht- 
rolle angewiesenen  Posten  sich  begiebt,  wo  die  Officiere  bewaffnet 
erscheinen,  während  die  Matrosen  in  der  Batterie  es  sich  so  leicht 
als  möglich  zu  machen  suchen. 
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Auf  allen  Decken  verschwinden  die  Verschlage,  welche  die 
Kajüten,  das  Lazareth  oder  sonstige  Wohnungen  bilden,  unter  den 
Händen  der  Zimmerleute  und  werden  mit  den  Möbeln,  die  sie  ent- 
halten, weggestaut;  die  Fenster  aus  den  Eanonenpforten  und  den 
Galerien  werden  weggenommen,  die  Stückpforten  geöflfhet.  Die  Kranken, 
deren  Zustand  es  nicht  erlaubt,  an  der  Schlacht  theilzunehmen,  werden 
in  ihren  hängenden  Betten  in  das  Zwischendeck  gebracht ;  viele  ver- 
suchen ihre  Schwäche  zu  überwinden  und  sich  auf  irgend  eine 
Weise  nützlich  zu  machen,  denn  in  solchen  Momenten  ersetzt  der 
Enthusiasmus  oft  die  fehlende  physische  Kraft. 

Die  Marsgasten  eilen  in  ihre  betreffenden  Marsen,  dort 
Vorbereitungen  zur  Schlacht  zu  treffen.  Handgranaten,  Flinten  und 
blanke  Waffen  werden  hinaufgeschafft,  dünne  Leinen  an  Stagen  und 
Pardunen  befestigt,  damit,  falls  diese  weggeschossen  würden,  die 
auf  dem  Deck  befindliche  Mannschaft  nicht  durch  das  Herab- 
fallen derselben  beschädigt  würde.  Die  Eaaen  werden  mittels  Ketten 
befestigt,  die  Brassen  und  Schooten  verdoppelt  und  gestoppt,  und 
in  den  Baaen  Alles  für  den  bevorstehenden  Kampf  hergerichtet, 
in  welchem  die  Marsgasten,  unbekümmert  um  die  sie  umgebende 
Gefahr,  ruhig  die  Havarien  wieder  herstellen  und  aus  den  Marsen 
herab  auf  das  Deck  des  Feindes  feuern.  Sogenannte  Enterdreggen 
(ankerähnliche  Haken)  werden  an  die  Nocken  der  Unterraaen 
befestigt,  um  sich  für  den  Fall  des  Entems  an  das  feindliche  Schiff 
zu  klammern  und  so  den  Enterern  den  TJebergang  auf  dasselbe  zu 
erleichtem. 

Die  Steuerleute  sorgen  dafür,  dass  die  eiserne  Beserve-Buder- 
pinne  in  die  Batterie  gebracht  werde  und  ein  Beserve-Steuerreep 
bereit  liege,  um  nöthigen  Falles  eingeschoren  zu  werden,  und  nehmen 
ihren  Posten  beim  Steuerrade  und  bei  den  Signalen.  Die  ältesten 
unter  ihnen  übernehmen  das  Steuern  während  der  Schlacht,  andere 
stehen  bei  dem  unter  Deck  befindlichen  Beserve-Buder  bereit. 

Während  dieser  Bewegungen  auf  dem  Deck,  bleibt  man  in  der 
Batterie  nicht  müssig.  Die  Batterie  wird  von  einem  der  ältesten  Officiere 
befehligt;  die  jüngeren,  sowie  die  Seekadetten  theilen  die  Aufsicht 
mit  ihm  und  haben  die  Befolgung  seiner  Befehle  zu  überwachen. 

Die  Geschütz-Mannschaften  bereiten  die  Geschütze  zum  Gefechte; 
Eeserve-Brooken  und  Taljen  werden  für  den  Gebrauch  zurecht  gelegt. 
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Um  die  Stückpforten  herum  sind  Waffen  aller  Art  angebracht,  als: 
Revolver,  Säbel,  Piken  und  Enterbeile,  welche  der  Mannschaft  der 
verschiedenen  Geschütze  im  Falle  des  Entems  dienen  sollen.  An  den 
Seiten  des  Schiffes  entlang  sind  neben  den  Kanonen,  in  hdlzemen 
Besten,  Geschosse  aufgehäuft ;  Granaten  und  Kartätschen  hängen  an 
den  Seiten  zum  augenblicklichen  Gebrauche  bereit.  Wassereimer 
stehen  bei  den  Kanonen,  um  die  zu  stark  erhitzten  abzukühlen  imd 
das  in  den  ledernen  Kardus-Köchem ,  worin  die  Kardusen  herbei- 
geschafft werden,  hängen  gebliebene  Pulver  hinein  zu  schütten,  und 
so  die  Feuersgefahr  zu  vermindern. 

Der  Feuerwerker  mit  einigen  seiner  Maaten  überwacht 
das  Detail  des  Artillerie-Materials;  er  untersucht  nochmals  den 
Zustand  der  Kanonen  und  des  Ladezeuges,  sowie  die  Büchsen,  in 
denen  die  Schlagröhren  oder  Kapseln  aufbewahrt  werden,  und  ob  für 
jedes  Geschütz  eine  hinreichende  Anzahl  vorhanden. 

Er  hat  die  Pulver-  und  Granatkammern  zu  öffnen  und  die 
Schläuche  —  von  wollenem  Zeuge  oder  Segeltuch  angefertigt  —  durch 
welche  die  Kardusen  aus  den  Pulverkammern  ausgegeben  werden, 
anzubringen,  und  in  jedes  Magazin  ein  Paar  seiner  Maaten  zum  Yer- 
theilen  der  Kardusen  zu  stellen.  Die  Laternen  werden  unter  seiner 
Aufsicht  angezündet  und  auch  dort  einige  seiner  Gehilfen  aufgestellt. 
Bei  der  Vertheilung  des  Pulvers  ist  eine  Anzahl  der  Nichtkombat- 
tanten in  den  zu  den  Magazinen  führenden  Gängen  aufgestellt ;  dahin 
gehören  die  Köche,  Bedienten  etc. 

Eine  der  nöthigsten  Vorsorgen  beim  Beginne  der  Schlacht  ist 
es,  die  Pumpen  des  Schiffes  in  gutem  Stande  und  in  Bereitschaft 
zu  haben,  um  im  Falle  des  Leckwerdens  des  Schiffes  das  eindringende 
Wasser  auspumpen  zu  können ;  unter  des  Zimmermanns  Ober- 
aufsicht ist  der  Kalfaterer  mit  diesem  Geschäfte  beauftragt;  er 
hat  sich  an  den  Pumpsood  zu  begeben  und  von  Zeit  zu  Zeit  den 
Wasserlauf  zu  peilen  (zu  messen),  um  zu  beobachten,  ob  ein  Steigen 
des  Wassers  bemerkbar  wird. 

Hölzerne  Schusspflöcke,  Bleiplatten,  Werg  und  Xägel  werden 
durch  den  Zimmermann  herbeigeschafft,  mit  denen  die  Löcher,  welche 
in  der  Nähe  der  Wasserlinie  durch  die  Geschosse  gebohrt  werden, 
sogleich  verstopft  werden  können;  mit  dieser  geföhrlichen  Arbeit 
sind  die  Zimmermanns-Maaten  beauftragt. 
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Der  ZinuDermann  und  seine  Leute  machen  beständige  Bunden 
im  Zwischendeck  und  in  den  Wallgängen  des  Baumes,  um,  sowie 
ein  Steigen  des  Wassers  im  Pumpsood  bemerklich  wird,  den  Leck 
ausfindig  zu  machen  und  ihn  nach  besten  Kräften  verstopfen  zu 
lassen.  Sollte  das  Schiff  so  viel  Wasser  ziehen,  dass  die  Pumpen 
es  nicht  mehr  herauszuschaffen  vermöchten,  so  hat  der  Zimmermann 
diese  unheilvolle  Nachricht  dem  Konmiandanten  geheim  zu  melden, 
um  die  daraus  entstehende  moralische  Wirkung  auf  die  Mannschaft 
zu  verhindern. 

Die  Pflicht  der  Baum  gasten  ist  es,  fortwährend  Geschosse 
auf  die  Batterie  zu  bringen,  um  diejenigen  zu  ersetzen,  welche  das 
Werk  der  Vernichtung  bereits  verbrauchte. 

Ln  Zwischendeck  und  in  der  Officiers-Messe  haben  die  Aerzte 
provisorisch  ihr  Hospital  eingerichtet,  wo  sie  —  ausser  dem  Bereiche 
der  Geschosse  —  ihrem  menschlichen  Berufe  sich  hingeben,  wo  der 
verwundete  Matrose  oder  Soldat  gleiche  Bechte,  gleiche  Unter- 
stützung wie  ein  hilfsbedürftiger  Officier  findet  und  wo  durch  würdige 
Seelsorger  den  Sterbenden  die  letzte  Tröstung  ihrer  Beligion 
gespendet  wird. 

Auf  dem  Quarterdeck  bewacht  ein  Seekadett,  von  einigen 
Quartiermeistem,  welche  die  Signale  zu  beachten  haben,  und  mehreren 
Matrosen  unterstützt,  die  Nationalflagge,  die  während  der 
Schlacht  von  der  Besahngaffel  wehen  muss,  und  die  Niemand,  ohne 
den  ausdrücklichen  Befehl  des  Kommandanten,  streichen  darf. 
Zuweilen  wird  auch  noch  auf  jedem  Mäste  eine  Nationalflagge 
geheisst. 

Die  Flagge,  die  über  dem  Haupte  der  fechtenden  Mannschaft 
weht,  ist  unstreitig  eine  wichtige  Mahnung  der  Ehre,  eine  stete 
Anfeuerung  zum  Muthe.  Der  wahre  Seemann  erblickt  den  Feind  und 
kennt  seine  Pflicht;  kein  Festnageln  der  Flagge  braucht  stattzu- 
finden, wo  der  Wille  da  ist,  sie  zu  beschützen;  denn  so  lange  eine 
Möglichkeit  der  Vertheidigung  vorhanden  ist,  wird  sie  frei  und 
unbefieckt  in  den  Lüften  wehen. 

Inmitten  eines  furchtbaren  Feuers  sinkt  die  Flagge  —  sie  war 
abgeschossen  —  schnell  steigt  eine  andere  wieder  auf;  so  lange  sie 
in  der  Luft  über  dem  Schiffe  schwebt,  beehrt  der  Feind  sie  mit  dem 
Hagel  seiner  Geschosse,  wäre  auch  Niemand  mehr  zur  Vertheidigung 
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da.  Der  Verlust  wird  immer  grösser;  schon  sind  Geschütze  zer- 
schmettert, die  Masten  gebrochen,  die  Mannschaft  meist  dienstun- 
fähig, die  Vertheidigung  muss  aufgegeben  werden ;  aber  die  Ehre  ist 
gerettet ;  der  Best  der  Bemannung  darf  nicht  nutzlos  geopfert  werden ! 
Jetzt  erst  wird  der  Befehl  zum  Streichen  der  Flagge 
gegeben;  langsam  sinkt  sie  herab  —  das  Schiff  ist  verloren.  Augen- 
blicklich hört  das  feindliche  Feuer  gegen  dasselbe  auf;  so  schnell 
als  möglich  wird  es  in  Besitz  genommen,  und  bald  steigt  des 
Siegers  Flagge  stolz  über  der  des  Besiegten  in  die  Luft. 

Der  Kommandant  hat  seinen  Posten  —  wenn  keine  Brücke 
vorhanden  ist  —  auf  dem  Hinterdeck,  wo  ebenfalls  die  Seesoldaten 
aufgestellt  sind,  von  wo  aus  er  nicht  allein  sein  Schiff,  sondern  auch 
theilweise  die  nächstliegenden  Fahrzeuge  überblicken  und  darnach 
die  nöthigen  Befehle  zu  geben  vermag.  Bei  ihm  befindet  sich  der 
erste  Officier,  der  ihn  in  Allem,  was  auf  die  Bewegung  des 
Schiffes  Bezug  hat,  unterstützt;  einige  Seekadetten  dienen  als 
Adjutanten,  um  seine  Befehle  auf  die  verschiedenen  Posten  des 
Schiffes  zu  überbringen. 

Alle  Feuer  an  Bord  werden  gelöscht,  nur  die  wohlbewachten 
Laternen  der  Pulver-  und  Granatkammern  brennen.  Die  Feuerspritzen 
auf  beiden  Seiten  des  grossen  Mastes  auf  dem  oberen  Deck  sind 
hergerichtet,  um  augenblicklich  gebraucht  werden  zu  können. 

Sowie  von  allen  Theilen  des  Schiffes,  wo  die  Officiere  alle 
gegebenen  Befehle  überwachen,  die  Meldungen  über  das  ,Klarschiff 
zum  Gefecht*  erfolgen,  macht  der  Kommandant,  vom  ersten  Officier 
begleitet,  eine  letzte  Inspektion,  sich  durch  den  Augenschein  vom 
schlagfertigen  Zustande  seines  Schiffes  und  seiner  Mannschaft  zu 
überzeugen,  wobei  er  deren  Muth  durch  geeignete  Reden  zu  ermun- 
tern sucht. 

Nachdem  Alles  auf  dem  bestinmiten  Posten  ist,  erfolgt  jene 
ernste,  tiefe  Stille,  die  jeder  grossen  Erwartung  vorangeht  —  die 
Windstille  vor  dem  Sturme,  wo  die  bei  ihren  Geschützen  kampf- 
bereite Mannschaft  des  Befehls  zum  Angriffe  harrt,  und  selbst  Den- 
jenigen, die  vom  Knabenalter  daran  gewöhnt  sind,  unruhig  das 
Herz  im  Leibe  pocht. 

Fest  und  unbeweglich  ist  die  Haltung  der  Matrosen  an  den 
Geschützen,  wo  sie  von  Zeit  zu  Zeit  einen  Kennerblick  ihrem  Geschütz- 
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röhre  zuwerfen,  das  sie  mit  Vertrauen,  fast  möchte  man  sagen,  mit 
väterlichem  Wohlwollen  betrachten,  sehnsüchtige  Blicke  nach  der 
feindlichen  Flotte  sendend,  an  deren'  Schiffen  sie  die  Wirkung  des 
tüchtigen  Geschützes  glänzend  zu  erproben  gedenken. 

Viel  ist  über  den  Unterschied  zwischen  See-  und  Land- 
schlacht gesprochen  worden;  es  muss  natürlich  erscheinen,  dass 
der  Soldat  der  letzteren  über  die  erstere  den  Vorzug  giebt;  aber 
Unbefangenen  muss  bei  reifer  Ueberlegung  der  bedeutende 
V ortheil  einleuchten,  den  der  Seemann  am  Bord  seines  Schiffes 
vor  und  während  der  Schlacht  im  Vergleiche  zum  Landsoldaten 
hat.  Gehörig  gestärkt  durch  ungestörten  Schlaf  in  einer  guten 
Hängematte ,  nach  einem  nahrhaften  Essen ,  ohne  sich  durch 
Märsche  zu  ermüden,  begiebt  sich  der  Seemann  auf  seinen  Posten, 
an  sein  Geschütz,  ohne  genöthigt  zu  sein,  sein  ganzes  Gepäck 
mit  sich  herum  zu  tragen;  wird  er  verwundet,  so  tragen  ihn 
seine  Kameraden  sofort  in  den  Raum  und  übergeben  ihn  dort  den 
sorgenden  Händen  geschickter  Aerzte,  während  der  Landsoldat  oft 
Stunden  lang  auf  dem  Schlachtfelde  liegen  muss,  und  den  Tod, 
der  ihn  durch  die  feindliche  Kugel  nicht  erreicht,  vielleicht  unter 
den  Hufen  der  heranstürmenden  Kavallerie  findet.  Sollte  das  Schiff 
genommen  und  er  mithin  gefangen  werden,  so  hat  er  selbst  auf 
dem  feindlichen  Schiffe  dieselbe  Pflege  und  milde  Behandlung  zu 
gewärtigen,  denn  auch  da  fehlt  es  nicht  an  dem,  was  zu  seiner 
Herstellung  und  Stärkung  beiträgt.  Die  Gefahren,  welche  die  Elemente 
vielleicht  während  oder  nach  dem  Kampfe  drohend  darbieten,  werden, 
als  dem  Seemamie  alltäglich  und  vertraut,  natürlich  nicht  in 
Anschlag  gebracht. 

Aber  ein  höherer  moralischer  Muth  wird  vom  Matrosen  im 
Gefechte  verlangt.  Unbeweglich  bei  seinen  Geschützen,  wo  rechts 
imd  links  die  Kameraden  fallen,  wird  er  nicht  aufgeregt  durch  die 
im  Sturmschritte  bewegte  Masse  einer  Armee  oder  eines  Regimentes, 
nicht  betäubt  und  berauscht  durch  die  Homsignale,  Trommeln  und 
durch  das  Getöse  der  stürmenden  Kolonnen  —  an  Bord  wird  Ruhe 
und  Stillschweigen  auch  im  Gefechte  verlangt  und  muss  verlangt 
werden,  um  die  Befehle  der  Batterie-Officiere  und  des  Komman- 
danten zu  vernehmen.  Ueberdies  sieht  der  Matrose  beinahe  jeden 
Unglücksfall,   der   sich  ereignet,  jeden   Blessirten,   was    einen   weit 
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griisaeren  Eindruck  macht  als  iu  der  Landschlacht,  wo   die  Maaaen 
so  fern  von  einander  operiren. 

Die  folgenreichste  Seeschlacht  aller  Zeiten  ist  die  nach  dem 
Vorgebirge  Trafalgar  benannte,  wo  die  britische  Flotte 
unter  Lord  Nelaon  die  vereinigte  französisch-spanische 
Flotte  unter  Villeneuve  und  D  on  Graviuü  am  21.  Oktober  1805 
achlug.  Sie  bietet  Interessantes  aller  Art  dar,  so  dass  ihre  Beschrei- 
bung den  Vorzug  vor  allen  anderen  älteren  Seeschlachten  verdient 
und  deswegen  hier  ihre  Stelle  finden  soll. 

Nelson  muss  bis  jetzt  als  das  unübertroffene  Vorbild  eines 
kommandirenden  Admirals  aufgestellt  werden,  denn  der  durchdrin- 
gende Geist,  mit  dem  er  seine  Angriffe  unternahm,  und  die  Möbe, 
die  er  sieh  gab,  die  Fähigkeiten  seiner  Kommandanten 
kennen  zu  lernen,  zu  entwickeln  und  sie  auf  die  geschick- 
teste Weise  zu  benutzen,  sind  ohne  Gleichen. 

Seine  untergebenen  machte  er  genau  mit  dem  allgemeinen 
Plane  seiner  Operationen  bekannt,  und  erklärte  ihnen  die  Ver- 
iiuderungen,  welche  dieselben  durch  Wind  und  Wetter  oder  dsitb 
die  Bewegungen  des  Feindes  erleiden  könnten. 

Sobald  er  seinen  Plan  dem  Flaggkapitän  und  den  hiSherea 
Officieren  der  Flotte  erklärt  hatte,  vertraute  er  ihnen  den  VolUog 
desselben  an,  und  überliess  es  ihnen,  den  eintretenden  Umständen 
gemäss  zu  handeln,  um  auf  die  vortheilhafteste  Art  ein  glückUches 
Resultat  zu  erzielen.  Und  so  hatte  Nelson,  dem  man  gestattete,  die 
Gefährten  seines  Kuhmes  zu  wählen,  das  Talent  imd  das  Glfick, 
ilänner  würdig  seines  Vertrauens  zu  finden ;  in  der  Schlacht  selbst 
erlernten  sie  es,  das  zu  ersetzen,  was  seinem  scharfen  Vorauablicke 
entgalten  war,  und  kamen  in  die  Lage,  seine  Hoffnungen  nodi  n 
übertreffen. 

Um  6  Uhr  Morgens  bekam  an  jenem  ewig  denkwürdigen  Tig» 
die  britische  Flotte,  welche  am  Winde  unter  wenig  Segeln  Nord 
zu  Ost  steuerte,  die  vereinigte  Flotte  in  Sicht,  die  in  einer  Entfer- 
nung von  zehn  bis  zwölf  Seemeilen  in  Ost  zu  Sud  lag. 

Bald  darauf  bildete  sich  die  britische  Flotte  auf  Signal  in 
^wei  Eolonuen  in  Sogelordnung  und  hielt,  unter  allen  Segelm. 
Östlich  auf  die  feindliche  ab.  Dies  war  der  vorherbestimmte  Plao 
des  Angriffes,  da  Nelson  die  Unbequemlichkeit  imd  den   AnfenÜillt 
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vermeiden  wollte,   der  verursacht  worden  wäre,  hätte  die  Schlacht- 
linie in  der  gewöhnlichen  Art  gebildet  werden  sollen. 

Das  Herannahen  der  Briten  machte  die  Schlacht  unver- 
meidlich, weshalb  der  französische  Admiral  um  8*/,  Uhr  signali- 
sirte,  dass  sämmtliche  Schiffe  zugleich  halsen  und  sich  in  eine 
Schlachtlinie  mit  Backbordhalsen  formiren  sollten.  Fast 
10  Uhr  war  es,  ehe  dieses  Manöver  vollendet  ward,  und  selbst 
dann  war  die  Linie  nicht  sehr  regelmässig  gebildet,  woran  indessen 
der  leichte  Wind  und  die  vom  Lande  zu  Zeiten  kommende  Kühlte 
Schuld  waren.  Die  Linie  bildete  einen  Halbmond,  in  der  Bichtung 
von  Nord  -  Nord  -  West  nach  Süd  -  Süd  -  Ost ,  dessen  Mitte  leewärts 
sich  zog ;  die  Schiffe  beider  Nationen,  ohne  Unterschied  der  Flaggen 
mit  einander  vermengt,  steuerten  in  einer  Ausdehnung  von  fast  fünf 
Seemeilen. 

Die  britische  Flotte  bestand  aus  27  Linienschiffen  mit  2148 
Kanonen,  die  vereinigte  franko-spanische  Flotte  aus  33  Linienschiffen 
mit  2626  Kanonen,  wovon  18  französische  mit  1356  Kanonen,  der 
Best  spanische  waren.  Zur  britischen  Flotte  gehörten  noch  4  Fregatten, 
ein  Schuner  und  ein  Kutter,  zur  vereinigten  Flotte  5  Fregatten  und 
2  Briggs.  Diese  Fregatten  und  leichteren  Fahrzeuge  thaten  von  beiden 
Seiten  keinen  Schuss. 

Es  traf  sich  sonderbar,  dass  zwischen  der  Anzahl  der  Schiffe, 
sowie  der  Kanonen  dasselbe  Verhältniss  stattfand;  obgleich  fast 
sänmitliche  Schiffe  mehr  als  die  nominale  Zahl  Kanonen  führten,  so 
blieb  auf  beiden  Seiten  das  Verhältniss  doch  dasselbe,  und  es 
kann  angenommen  werden,  dass  mit  einer  Verschiedenheit  in  nume- 
rischer Kraft,  die  Flotten  in  der  Schlacht  von  Trafalgar  einander 
ziemlich  gleich  gegenüber  lagen. 

Die  leichte  Kühlte  machte,  dass  die  britische  Flotte,  nachdem 
sie  abgefallen,  nur  langsam  der  feindlichen  sich  nähern  konnte, 
deren  Richtung  —  mit  einem  befreundeten  Hafen  ungeföhr  8  Lieues 
unter  dem  Leebug  —  Nelson  veranlasste,  einige  Minuten  nach 
11  Uhr  zu  telegraphiron :  ,,Ich  beabsichtige  durch  das  Ende,  die 
Nachhut,  der  feindlichen  Linie  zu  dringen,  um  den  Feind  zu  verhin- 
dern, in  Cadiz  einzulaufen." 

Bei  dem  bestehenden  Winde  hatten  beide  Flotten  den  Nachtheil, 
die   Untiefen  von  San  Pedro  und  Trafalgar  in  Lee  zu  bekommen; 
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'Nelson  signaKsirte  deshalb  um  11'/,  Uhr.  die  FJotte  möge  sich  am 
Abend  zum  Ankevu  bereit  halten. 

Xaeh  diesem  Signale  schien  kein  anderes  auf  der  britischen 
Flotte  nöthig,  als  plötzlich  40  Minuten  uach  11  Thr  die  berähmt 
gewordene  Botschaft  Nelson's  an  die  Flotte  telegraphirt  ward: 
„England  erwartet,  dass  Jedermann  seine  Pflicht 
thue!"*)  —  ein  Signal,  das,  so  wie  es  an  Bord  der  verschiedt'iieti 
Schiffe  erklärt  war,  von  der  ganzen  Flotte  mit  drei  lauten  Jubel- 
nifen  begrüsst  ward,  und  den  Enthusiasmus  der  Oiticiere  voA 
Matroseu  wo  möglich  noch  steigerte. 

Die  L  u  V  -  K  0 1 0  n  n  e  der  britischen  Flotte  —  aus  zwölf 
Schiffen  bestehend  —  ward  durch  den  Dveidecker  VICTOEY,  Nelson'? 
Flaggschiff,  angeführt;  die  Lee-Kolonne  —  15  Schiffe  — 
durch  den  Dreidecker  ROYAL  SOVEREIGN,  Vice-Admiral  Collingwood. 

Gegen  Mittag  eröffnete  der  FOCGUEÜS  —  das  zwölfte  Schiff 
vom  Ende  der  vereinigten  Linie  —  sein  Feuer  gegen  den  heran- 
segelnden  ROYAL  SOVEREIGN,  welcher  bereits  bedeutend  innerhalb 
Sfhussweite  sich  befand.  Augenblicklich  heissten  die  britischeo 
Admirale  ihre  entsprechenden  Flaggen  und  sämmtliche  Schiffe  bei- 
der Kolonnen  die  weisse  oder  St.  Georgsflagge. 

Bald  nachdem  der  FOCGüEUX  und  die  beiden  nächsten  ScWlT« 
vor  und  hinter  ihm  die  Kanonade  begonnen,  ward  dies«  Tom 
ROYAL  SOVEREIGN  beantwortet,  doch  auf  Xelson's  Signal,  «cb 
dichter  zu  legen,  wieder  eingestellt. 

Zehn  Minuten  nach  Mittag  durchbi-ach  der  ROYAL  SOVEBEICX 
lue  feindliche  Linie  zwischen  dem  spanischen  Dreidecker  SASTi 
ANNA  und  dem  FOUGUEUX,  segelte  dicht  hinter  des  ersteren  Hect 
gab  eine  glatte  Lage  von  verheerender  Wirkung  und  lurte  in  L» 
wieder  auf.  Eine  Viertelstunde  lag  er  im  heftigsten  Kanonenfeuer, 
ehe  irgend  ein  anderes  Schiff  zu  seiner  Unterstfltzung  henniQ- 
kommen  vermochte;  dann  erst  durchbrach  das  zweite  britische  Schiff 
die  vereinigte  Linie,  welche,  da  einige  der  Schiffe  hinter  dem 
FOCGÜETJX  heransegelten,  das  Centrum  zu  verstärken,  während  andere 
das  grosse  Marssegel  back  legten  oder  in  den  Wind  kamen,  die  regel- 
mässige Form   verlor,  die  sie  bis  jetzt   äo  ziemlich  erhalten  hatte. 


•)  Im  Crteit  lautet  dieselbe ;  „EnglaniJ  eipectä  every  man  to  Jo  liia  Jnty'. 
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Die  schiefe  Richtang,  in  welcher  die  Lee-Kolonne  gegen  die 
vereinigte  Flotte  segelte,  erlaubte  jener,  die  Nachhut  dieser  zu 
beschiessen,  und  eine  lebhaft  unterhaltene  Kanonade  begann,  deren 
Bauch,  da  die  Kühlte  immer  schwächer  ward,  ihren  dunklen  Mantel 
über  die  Kämpfenden  ausbreitete  und  die  Verwirrung  vergrössem 
half,  in  welche  die  Nachhut  der  vereinigten  Linie  durch  den  uner- 
warteten und  kühnen  Angriff  auf  das  Centrum  gerathen  war. 

Ungefthr  12  Minuten  nachdem  das  Feuern  begonnen  und  bald 
nachdem  der  ROYAL  SOVEREIGN  die  Linie  durchbrochen,  feuerte 
das  zwölfte  Schiff  der  feindlichen  Vorhut,  der  BÜCENTAUR  — 
Flaggschiff  des  Admirals  ViUeneuve  —  einen  Schuss  nach  der 
VICTOßY  —  Nelson's  Flaggschiff  —  welches  mit  Leesegeln  auf 
beiden  Seiten,  doch  kaum  1*/,  Knoten  durch  das  Wasser  ging.  Die 
Kugel  fiel  zu  kurz;  nach  einigen  Minuten  folgte  eine  zweite,  neben 
dem  Schiffe  aufschlagend;  dann  flog  eine  dritte  durch  das  Gross- 
bramsegeL  Einige  Minuten  erwartungsvoller  Stille  folgten,  dann,  wie 
auf  Signal  vom  französischen  Admirale,  eröffneten  acht  bis  neun 
Schiffe  der  Vorhut  ihr  mörderisches  Feuer  gleichzeitig  gegen  die 
VICTORY. 

Die  feindlichen  Schiffe,  welche  der  britischen  Luv -Kolonne 
entgegenlagen,  bemerkten  nicht  sobald,  dass  Nelson  ihre  Linie  zu 
durchbrechen  gedachte,  als  sie  auch  dichter  aneinander  sich  zu  legen 
bestrebten,  dies  zu  verhindern.  Der  BÜCENTAUR  näherte  sich  dem 
vor  ihm  segelnden  Schiffe,  dem  spanischen  Vierdecker  SANTISSIMA 
TRINIDAD,  so  viel  als  die  schwache  Kühlte  erlaubte,  nur  eine 
geringe  Oefl&iung  blieb  zwischen  beiden  Schiffen,  durch  welche  zu 
dringen  jetzt  Nelson's  Bestreben  war,  der  zu  diesem  Zwecke  dem 
Steuermanne  am  Bade  persönlich  befahl,  genau  in  dieser  Bichtung 
zu  steuern. 

Da  diese  eine  Aenderung  des  Kurses  hervorbrachte,  bestrichen 
die  Backbordkanonen  der  VICTORY  die  feindliche  Vorhut  und 
ungefähr  16  Minuten  nach  Mittag  eröffnete  sie  das  Feuer  von 
dieser  Seite. 

Die  Wirkung  der  feindlichen  Geschütze  auf  die  VICTORY  war 
schrecklich;  viele  der  Officiere  und  der  Mannschaft  wurden  getödtet 
und  verwundet;  grösser  wäre  jedoch  der  Verlust  gewesen,  hätte  der 
Feind  mehr  nach  dem  Körper  des  Schiffes  als  nach  dessen  Takelung 
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und  Segeln  gezielt;  die  Leesegel  waren  abgeschossen,  die  Segel 
besondera  die  vorderen,  siebartig  durchlöchert.  Der  Zustand,  in  dem 
sich  die  VICTOKY  nach  dieaem  furchtbaren  Feuer  befand,  beweist 
welchen  Vortheil  das  feindliche  Centrum  und  dessen  Nachhut  verloren 
hatte,  ihr  Feuer  nicht  früher  gegen  die  britische  Leekolonne  eröffnet 
zu  haben. 

Laugsam  vorwärts  drängend,  bestrieh  fortwährend  die  VICTOET. 
tüchtig  unterstützt  durch  den  ihr  dicht  folgenden  TEMEBAIKE,  die 
SANTISSIMA  TBINIDAD  und  den  BDCENTAUE ;  nach  einigen  Minuten 
flog  die  Kreiizstenge  der  VICTORY  über  Bord;  eine  Kugel  traf  fast 
gleichzeitig  das  Kad  und  durchschnitt  das  Steuerreep,  worauf  An 
Schiff  auf  der  Batterie  durch  Taljen  gesteuert  ward,  ein  Dienst,  bei 
dem  der  erste  und  noch  ein  anderer  Officier  einander  ablösten. 

Unmöglich  war  es,  die  Linie  bei  diesen  beiden  Schiffeo  m 
durchbrechen,  da  der  BDCENTAUB  sich  dicht  an  die  Steuerbord- 
Galerie  der  SANTISSIMA  TRINIDAü  gelegt  hatte.  Das  Ruder  d« 
VICTORY  ward  deshalb  auf  Backbord  gelegt  und  nach  dem  fraiuö- 
sischen  Linienschiffe  EEDOUTABLE  gesteuert,  das  heransegelte,  di? 
durch  das  Vorrücken  seines  Admirals  entstandene  Lücke  auszu- 
fallen. Aber  die  VICTORY  drang  durch,  sandte  ihre  Lagen  in  dif 
Hecke  beider  Admirals chiffe  mit  zerstörender  Wirkung,  erhielt  aber 
gleichzeitig  selbst  die  Lagen  mehrerer  anderer  Schiffe.  Langsam  in 
Lee  wieder  an  den  Wind  kommend,  trieb  die  VICTOBY  auf  den 
REDODTABLE,  dessen  untere  Stückpforten  geschlossen  waren,  nm 
das  Entern  durch  dieselben  zu  verhindern. 

Die  willkürliehen  Angriffe  waren  von  grösstem  Vortheile  in  der 
Hitze  der  Schlacht,  da  die  Schiffe  der  vereinten  Flotte  von  der 
Nachhut  zum  Centrum  und  von  diesem  und  selbst  der  Vorhat  inr 
Nachhut  ihre  Positionen  fortwährend  wechselten,  und  der  Linie,  iream 
es  noch  eine  war,  immer  neue  Gestaltung  gaben. 

Meilenlange  Rauchwolken  bedecken  beide  Flotten ,  denn  fast 
ist  es  ganz  still  geworden;  hie  und  da  erblickt  mau  Sattemd' 
Wimpel  imd  Flaggen,  Maston  und  Segel,  die  sich  aus  den  dichten 
Ptilverwolken  für  Augenblicke  erheben  und  gleich  wieder  verschwind«n. 

Der  Kampf  ist  Grausen  erregend;  die  Geschwader  sind  getrennt: 
die  Formation  in  der  vereinigten  Flotte  nicht  wieder  herzustellen. 
Mit  dem  furchtbaren  Donner  mehrerer  tausend  Feneraehlünde  vereint 
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sich  das  Gewehrfeuer,  das  Platzen  der  Granaten,  das  Krachen  der 
einschlagenden  Kugeln  und  Kartätschen  und  der  fallenden  Masten, 
Stengen  und  Baaen,  das  Dröhnen  der  sich  aneinander  legenden 
Schiflfe,  das  Anschlagen  der  Wellen  am  Buge,  das  Flattern  der  auf- 
gegeiten  und  zerschossenen  Segel,  in  welches  auf  den  einzelnen 
SchifiTen  das  Bassein  der  Kettenpumpen,  das  Böcheln  der  Sterbenden, 
die  Klagen  der  Verwundeten,  das  helltönende  Kommando  der  Officiere 
imd  das  Geschrei  wilder  Kampflust  der  Enterer  sich  mischt. 

Die  Pflicht  der  Officiere  ist  es,  inmitten  der  Aufregung  der 
Schlacht  und  dem  traurigen  Anblicke  der  Todten  und  Verwundeten 
ihre  Kaltblütigkeit  und  Besonnenheit  zu  bewahren,  aufmerksam  zu 
sein,  dass  geschwächte  Posten  nach  Kräften  verstärkt  werden;  sie 
haben  das  Sichten  der  Geschütze  zu  überwachen,  die  Mannschaft 
zu  ermuthigen  und  für  alle  vorkommenden  Fälle  die  am  besten 
geeignete  Aushilfe  zu  finden. 

Der  Klang  der  Homer  ruft  die  Enterer  auf  DecL  Von  jeder 
Kanone  ergreifen  zwei  Mann  die  bereit  gelegten  WafiTen,  als  Säbel, 
Enterbeile  und  Pistolen,  und,  von  Officieren  geführt,  eilen  sie  zur 
Verstärkung  durch  alle  Luken  aufs  Deck,  das  feindliche  Schiff  zu 
stürmen  oder  den  eingedrungenen  Feind  zurückzuschlagen.  Die 
Mannschaften  der  Geschütze  sind  nun  zwar,  besonders  wenn  man 
sich  von  beiden  Seiten  schlägt,  bedeutend  vermindert,  aber  die  Kräfte 
der  Zurückgebliebenen  verdoppeln  sich  in  solcher  Krise;  unge- 
schwächt wird  das  Feuer  unterhalten,  der  an  Deck  kämpfenden 
Mannschaft  den  Sieg  zu  erleichtem.  Enterdreggen  werden  geworfen, 
die  Schiflfe  aneinander  befestigt,  kühn  überspringen  die  Matrosen  den 
weiten  Baum  zwischen  den  Schiffen,  unter  dem  die  drohende  Tiefe 
sich  öflfnet,  an  Wanten  und  Tauen  sich  festklammernd,  um  den 
Feind  zu  erreichen  und  zu  vernichten;  von  Marsen  und  Baaen 
fliegen  Handgranaten  auf  des  Feindes  Deck,  das  Flintenfeuer  ver- 
doppelt sich,  Kartätschenhagel  föhrt  verheerend  in  die  kämpfenden 
Massen.  Die  Beserve-Enterer  werden  durch  wiederholten  Hömerklang 
heraufgerufen;  der  letzte  entscheidende  Kampf  erfolgt  und  bald 
-Nvird  die  Flagge  triumphirend  über  der  feindlichen  geheisst  sein 
und  dem  blutigen  Kampfe  ein  Ende  machen. 

Die  Schiffe  zeigen  die  Beweise  des  harten  Kampfes;  beinahe 
unkenntlich    liegen    sie    da.   Die    Stückpforten    sind    eingeschossen, 
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Planken  eingedrückt,  Rasten  und  Rüateiseu  vergcbwimden ,  Boote 
zerschmettert,  Anker  verloren,  Galjon  und  Galerien  zerstört;  äii 
stehende  und  laufende  Tauwerk  ist  abgescbossen  und  hängt  oluie 
Ordnung  herab,  die  Segel  flattern  in  Fetzen  und  Streifen  von  den 
Raaen,  die  durchächosBenen  Masten,  von  wenigen  Tauen  noch  gehalten, 
wanken  und  stürzen  mit  furchtbarem  Krachen  über  die  Seite,  oft 
lune  Brücke  zum  Gegner  bildend,  auf  der  die  kiihnea  Eotem 
Uinüberdringen,  im  ersten  Anlaufe  das  Deck  räumen,  die  Fla^e 
niederholen  und  durch  die  eigene  ersetzen,  bis  nach  wenigen  Misiit«>n 
wohl  unterhaltenes  Flinteufeuer  aus  den  Luken  die  Enterer  zwingt, 
sieh  auf  das  eigene  Schiff  zurückzuziehen.  Schnell  wird  die  fremd'- 
Flagge  niedergeholt  und  die  eigene  geheisst,  der  Kampf  mit  Kanonen 
beginnt  von  Neuem,  bis  endlich  die  lang  vertheidigte  Flagge  für 
immer  sinkt. 

GiTippenweise  liegen  mehrere  Schiffe  dicht  an  einander,  am" 
beiden  Seiten  werden  die  Kanonen  bedient,  einige  Schiffe  haben  daä 
gleichzeitige  Feuer  von  drei  bis  vier  Schiffen  auszuhiilten.  DiS 
französische  Linienschiff  REDODTABLE  liegt  zwischen  den  beiden 
britischen  Dreideckern  VICTOKY  und  TEMEKÄIRE,  die  ihrerseits  von 
mehreren  Schiffen  angegriffen  sind,  last  in  paralleler  Richtung  mit 
ihnen,  sein  Bugspriet  am  grossen  Mäste  des  letzteren  fest  gemacht. 
Mit  verringerter  Ladung  und  drei  Kugeln  ladend,  richten  beide  Dr«i- 
decker  ihre  Kanonen  so  nahe  als  möglich  nach  der  Wasserlinie  des 
Feindes,  dessen  untere  Batterie  geschlossen  ist,  die  Enterer  vom 
Einsteigen  abzuhalten.  Aber  guten  Gebrauch  macht  er  von  eimgeo 
leichten  Stücken  in  seinen  Marsen  und  von  dem  wohl  unterhaltenis 
Flintenfeuer  und  herabgeworfenen  Granaten,  von  denen  einige 
in  seine  eigenen  Rüsten  fallen  und  doil:  zünden,  wodurch  die  Foti 
des  TEMEßÄIBE  in  Flammen  geräth;  durch  grosse  Anstrengungen  de 
Matrosen  jedoch  wird  das  Feuer  auf  beiden  Schiffen  gelöscht 

Hart  aneinander  liegen  die  Schiffe;  da  Feuer  in  dieser  L^ 
der  gemeinsame  Feind  ist,  so  bemerkt  man,  dass  die  Matrosen  mit 
grosser  Geistesgegenwart  dem  Lecke  der  eindringenden  Kugel  schndl 
einen  Eimer  Wasser  nachfolgen  lassen,  um  das  glimmende  Hob  » 
löschen. 

In  dieser  Lage  war  es,  wo  das  Halbdeck  und  die  Schanze  d« 
VICTORT  dem  Gewehrfener   aus  dem  Kreuzmaste  des  EEDOUTABLE 


459 

ausgesetzt  waren  und  wo  gegen  1  %  Uhr  eine  Flintenkugel  Lord  Nelson 
traf,  durch  dessen  Epaulette  in  die  linke  Schulter  drang  und  ihn 
tödtlich  verwundete ;  drei  Stunden  nachher  starb  er,  mit  der  Gewiss- 
heit des  Sieges. 

Endlich  stürzten  der  Gross-  und  der  Kreuzmast  des  BEDOUTABLE, 
der  erstere  auf  den  TEMERAIBE  fallend,  wo  er  dessen  Ereuzstenge  und 
Gaffel  nebst  der  Flagge  zerriss ;  der  Franzosen  heftiges  Feuern  hörte 
auf,  die  Briten  bereiteten  sich  zum  Entern.  Die  Mannschaft  der 
VICTOBY  fand  ein  Hindemiss  in  den  14  bis  15  Fuss  Entfernung,  die 
beide  Schiffe  wegen  ihrer  eingebogenen  Seiten  trennte ;  vom  TEMEBAIBE 
ward  der  Grossmast  als  Brücke  benutzt;  die  Enterer  klettern 
hinüber  und  bemächtigen  sich  nach  blutigem  Kampfe,  Mann  gegen 
Mann,  des  endlich  besiegten  BEDOUTABLE. 

Das  französische  Linienschiff  ACHILLES,  nachdem  es  nach 
einander  im  Kampfe  mit  vier  britischen  Schiffen  gewesen,  Stengen 
und  Saaen  verloren  hatte,  fing  plötzlich  in  der  Yormars  Feuer  und 
war,  da  feindliche  Engeln  die  Feuerspritze  vernichtet  hatten,  ohne 
Mittel,  dasselbe  zu  löschen.  Nichts  blieb  übrig,  als  den  Mast  zu 
kappen;  im  Begriffe,  dies  zu  thun,  erhielt  der  ACBLILLES  eine  glatte 
Lage  von  einem  herankommenden  britischen  Dreidecker,  die  den 
Mast  in  der  Mitte  auseinander  riss.  Das  Wrack  fiel,  mit  der  brennenden 
Mars,  auf  die  Boote,  die  sogleich  Feuer  fingen,  das,  schnell  um  sich 
greifend,  die  unteren  Decke  bald  erreichte. 

Noch  einige  Lagen  erhielt  das  brennende  Schiff  vom  Dreidecker, 
ehe  dieser  das  Unglück  seines  Gegners  wahrnahm.  Das  Feuern  ward 
eingestellt  und  in  Gemeinschaft  mit  einigen  anderen  Schiffen  sandte 
er  Boote,  um  so  viel  als  möglich  der  Feinde  zu  retten.  Dies  menschen- 
freundliche Unternehmen  war  indess  mit  nicht  geringer  Gefahr  ver- 
bunden, da  das  Schiff  bald  in  vollen  Flammen  stand  und  die  sich 
erhitzenden  Kanonen  ihre  tödtenden  Ladungen  auswarfen.  Bald  flog 
das  Schiff  mit  dem  grössten  Theile  seiner  Mannschaft  in  die  Luft, 
ohne  die  so  ehrenvoll  vertheidigte  Flagge  gestrichen  zu  haben;  das 
Meer  war  mit  Leichen  und  Trümmern  bedeckt. 

Furchtbar  wüthete  die  Schlacht,  Spanier  und  Franzosen  fochten 
mit  ausgezeichnetem  Muthe,  einander  nach  Kräften  unterstützend, 
ohne  die  geringste  Eifersucht  blicken  zu  lassen;  wohl  dürfen  die 
Briten  ihre  harterworbenen  Ehren  sich  hoch  anrechnen. 
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Die  Scldacht,  um  Mittag  begoiinen,  erreichte  am  1'/,  Uhr  di^ 
grösste-  Höhe,  iim  3  Uhr  lieas  das  Feuern  nach  und  schwieg  gegen 
5  Uhr  gänzlich. 

Die  vereinigte  Flotte  war  vernichtet,  17  Schiffe  in  den  H^den 
der  Briten.  England  hatte  wiederum  die  Herrachaft  über  daa  Meet 
errungen;  aber  theuer  ward  der  Sieg  erkauft!  War  auch  das  Ergel- 
niss  der  Schlacht  ein  furchtbarer  Schlag  für  Spanien  und  Frankreich, 
von  dem  sich  das  letztere  erst  lange  Jahre  nachher,  das  erstere  ni< 
wieder  erholte,  so  war  doch  die  britische  Flotte  ebenfalls  in  keinem 
beneidenswerthen  Zustande.  Viele  Schiffe  waren  mehr  oder  minder 
entmastet,  nur  wenige  im  Stande,  die  nöthigen  Segel  zu  führeo. 
vierzehn  im  Kuuipfe  stark  beschädigt;  der  Verlust  an  Todten  nmi 
Verwundeten  war  gross,  wenn  auch  nicht  so  ungeheuer  als  derjeni^ 
der  vereinigten  Flotte,  und  mit  Nelson  der  grösate  Admiral  aller 
Zeiten  gefallen. 

Neun  französische  und  sechs  spanische  Schiffe  eDtkameu.  vier 
der  ersteren  wurden  zwei  Wochen  später  genommen;  der  Rest  aber 
lief  unter  Admiral  Graviua  in  Cadiz  ein. 

Von  den  siebzehn  Prisen  waren  acht  ganz,  der  Best  theilweis* 
entmastet,  mehrere  im  Zustande  des  Sinkens,  aUe  aber  furchtbar 
zerschossen ;  von  allen  genommenen  Schiffen  blieben  nur  ein  franzö- 
sischer und  drei  spanische  Vienmdsiebziger  als  Trophäen  in  den 
Händen  der  Sieger,  die  anderen  wurden  als  unhaltbar  vernichtet. 
gingen  in  dem  der  Schlacht  folgenden  Sturme  zu  Grunde  ndcr 
wurden  später  wieder  genommen.  Keine  der  Prisen  war.  hätte  man 
die  Bemannung  derselben  retten  können,  die  Mühe  des  Erhaltens 
werth. 

Um  sechs  Uhr  sah  der  nunmehr  kommandirende  Admiral 
CoUingwood  sich  geußthigt.  seine  Flagge  auf  dem  entmasteten  und 
stark  zerschossenen  ROYAL  SOVEEEIGN  niederzuholen  und  auf  der 
Fregatte  EUKTALUS  zu  heissen,  welche  nun  jenen  Dreidecker  in  dl* 
Schlepptau  nahm. 

Die  drohenden  Gefahren  für  die  Sieger  und  ihre  Prisen  rn 
vermehren,  befanden  sich  die  Schiffe  nur  in  dreizehn  Fadeu  Wasser, 
mit  den  Banken  von  Trafalgar.  ein  paar  Seemeilen  in  Lee.  De!^- 
wegen  ward  der  Flotte  um  9  Uhr  Abends  daa  Signal  gemacht.  iJcb 
zum   Ankern   bereit    zu    halteu,   ein  Signal,   das  zu  befolgen  nicbt 
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leicht  war,  indem  die  meisten  Schiffe  keinen  Anker  zum  Fallen 
lassen  hatten,  da  die  Ankertaue  abgeschossen  waren.  Glücklieher- 
weise änderte  sich  der  Wind  während  der  Nacht  und  die  Flotte 
trieb  seewärts. 

Die  erlittenen  Havarien  werden  nun  nach  Kräften  ausgebessert, 
unter  Nothmasten  —  von  den  an  Bord  befindlichen  Stengen  gebil- 
det —  segeln  einige  Schiffe  in  einem  Zustande,  der  ein  trauriges 
Gegenstück  zu  dem  stolzen  Auslaufen  der  Flotte  in  ihrer  Pracht 
darbietet;  dennoch  schwillt  der  braven  Mannschaft  das  Herz,  wenn 
sie  das  eigene  Schiff  und  die  herumliegenden  verstümmelten  Begleiter 
sieht,  denn  jeder  darauf  geworfene  Blick  giebt  ihr  die  genugthuende 
Ueberzeugung,  dass  sie  ihre  Pflicht  erfüllt  und  dass  das  Vaterland 
dankbar  anerkennen  werde,  was  sie  dafür  gethan,  dafür  gelitten! 

Ein  allgemeiner  Tagesbefehl  wird  am  Morgen  nach  der  Schlacht 
vom  kommandirenden  Admirale  erlassen  und  der  Flotte  mitgetheilt, 
in  welchem  den  Officieren  und  Mannschaften  derselben  der  Dank 
ausgesprochen  wird,  den  ihre  Tapferkeit  und  gute  Haltung  während 
der  Schlacht  verdienten. 

Die  Fregatten  und  jene  Schiffe,  deren  Bemastung  und  Bese- 
gelung es  gestatten,  haben  die  eigenen  entmasteten  Schiffe,  so  wie 
die  im  gleichen  Zustande  sich  befindenden  Prisen  an  das  Schlepp- 
tau zu  nehmen.  Letztere  sind  mit  einem  Officier  und  einer  geringen 
Anzahl  Matrosen  von  den  Schiffen  der  Sieger  besetzt,  die  Gefangenen 
werden  auf  den  unteren  Decken  —  natürlich  entwaffnet  —  bewacht, 
die  Verwundeten  mit  der  grössten  Sorgfalt  behandelt. 

Der  Wind  erhebt  sich  mittlerweile,  wie  solches  die  gewaltige 
Erschütterung  der  Luft  am  vorhergehenden  Tage  erwarten  liess; 
das  Meer  wird  unruhig  und  beginnt  in  Unheil  verkündenden  Wogen 
zu  rollen.  Die  zerschossenen  Schiffe  ziehen  bedeutend  Wasser, 
welches  die  grösste  Anstrengung  an  den  Pumpen  kaum  hinauszu- 
schaffen vermag. 

Gegen  Abend  macht  der  EEDOUTABLE  ein  Nothsignal,  da  er 
in  sinkendem  Zustande  ist ;  schnell  werden  die  Boote  seines  Schlep- 
pers abgesandt,  den  grössten  Theil  der  Prisenmannschaft  und  so 
viel  der  Gefangenen,  als  die  Boote  aufzunehmen  vermögen,  an  Bord 
zu  bringen.  Einige  Stunden  nachher  sieht  das  Schiff  sich  genöthigt, 
das  Schlepptau   zu  kappen,   da  der  Spiegel  der  Prise  bereits   unter 
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Wasaer  liegt.  Auf  das  Geschrei  um  Hilfe  wurdeE  lun  3  Fhr  Morgens 
die  Boote  nochmals  ausgesandt,  imi  vou  einigen  Flössen  —  von 
den  Spiereu  des  sinkenden  Schiffes  während  einer  furchtbaren  Xacht 
iu  Wind  und  Regen  gezimmert  —  tlie  Mannschaft  zu  retten.  Docb 
vergeblich  I  Einige  Hundert  sanken  mit  dem  unglücklichen  Fahrzeuge. 
das  unstreitig  eines  derjenigen  war,  welches  in  dieser,  fOr  die  rer- 
einigte Flotte  so   unheilvollen  Schlacht  am  besten   vertbeidigt  war. 

Den  braven  Kommandanten,  der  seine  Flagge  endlich  streichen 
musste  und  sein  Schiff  verlor,  darf  kein  Tadel  treffen,  denn  es  wäre 
eben  so  ungerecht  als  entmuthigend,  wenn  nur  immer  ein  glücklicher 
Erfolg  das  ürtheil  über  Verdienst  sprechen  sollte,  wo  wäre  datm 
der  Antrieb,  in  einem  fast  hoffnungslosen  Kampfe  auszuharren i* 
Und  was  vermag  der  Seemann  mehr  zu  leisten,  als  bei  seinen 
Kanonen  zu  stehen,  bis  die  Hälfte  der  Mannschaft  kampfnnßhig 
ist,  die  Masten  Ober  Bord  gestürzt  sind  und  sein  tapfer  reröi«- 
digtes  Schiff  ihm  unter  den  Füssen  sinkt! 

Die  Menschlichkeit  gebietet,  den  Rest  der  Mannschaft  nicht 
nutzlos  zu  opfern;  langsam  sinkt  die  Plagge,  die  selbst  in  diesem 
Falle  neue  Ehre  erworben;  ein  solches  Beispiel  wird  andere  auf- 
muntern, auch  ihre  Pflicht  bis  zum  letzten  Augenblicke  zu  thnn. 

Nicht  Jeder  kann  Sieger  sein  —  aber  mit  Ehren  besiegt  werden, 
mit  Ehren  fallen,  ist  auch  ein  Triumph,  dem  die  Hälfte  des  Sieger- 
kranzes gebührt. 

Um  auch  das  Bild  einer  modernen  Seeschlacht  zu  gebt-n. 
lassen  wir  hier  eine  Skizze  der  Seeschlacht  bei  Lissa  folgen.*! 

Zum  Zwecke"  des  Entsatzes  der  durch  die  italienische  Flnttf 
stark  gefährdeten  Insel  Lissa  Hess  AdmiralTegetthoff  am  19.  Juli  1868, 
Vormittags  10  Thr  30  Miuuteu,  das  Sigual:  ,Feuer  vorschieben' 
geben  und  um  11  Uhr  setzte  das  ganze  Geschwader  sich  in  Beweine 
und  steuerte  gegen  Süd-Oat.  Uuter  Kap  C'ompare  formirte  es  sich  tt 
drei  Sehlachtdivisiouen  und  wartete  auf  das  Admiralschiff.  auf  welchem 
mau  noch  mit  Telegraphiren  beschäftigt  war.  Bald  kam  auch  dieses^ 

')  Eid  sehr  erapfeUengwcrthes  TeraDachaulichnngsmittel  ra  den  aout- 
uen  MoDieuten  der  Seeschlacht  bei  LiBsa  ist  das  im  Verkge  der  k.  k.  HofkuKt- 
hnndluQg  vou  Oskar  Kramer  in  Wien  (I.,  Graben  7)  erschienene  Jiüsa-AIboB' 
von  A.  Perko  (13  Bl&tter  in  Kubinet-  oder  Foli o- Format ,  nach  den  Origiiuln 
])hotogTaphi«ch  reprodncirtl. 
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uud  alle  Schiffe  begrüssten  den  Admiral  mit  jubelndem  Hurrah.  Nun 
dampfte  das  Geschwader  mit  8  Meilen  Fahrt  gegen  Lissa  bei  Süd- 
Ost-Brise,  die  gegen  Abend  auffrischte. 

Admiral  Tegetthoff  verbrachte  einen  grossen  Theil  der  Nacht 
damit,  noch  einmal  alle  Chancen  zu  studiren,  welche  der  Ausfall 
eines  Treffens  mit  der  überlegenen  italienischen  Seemacht  bieten 
könnte.  Die  Möglichkeiten  bei  einem  eventuellen  Eückzuge  waren 
wohl  überdacht  und  alle  Kommandanten  waren  mit  den  Absichten 
des  Admirals  so  vertraut,  dass  sein  Tod  keine  Verwimmg  hervor- 
gebracht haben  würde. 

Am  20.  Juli  1866  Morgens  war  der  Hinmiel  in  dichte  Wolken 
gehüllt,  das  Wetter  stürmisch  und  die  aus  Süd-Ost  hochgehende  See 
liess  Zweifel  aufkommen,  ob  ein  Kampf  möglich  sein  würde.  Um 
7  Uhr  meldeten  die  Auslugger  mehrere  Dampfer  in  Sicht ;  doch  bald 
darauf  entzog  eine  Eegenbö  aus  Süd- West  dieselben  wieder  dem  Blicke. 
Der  Seegang  war  um  diese  Zeit  derart,  dass  die  kleineren  Panzer- 
schiffe ihre  Stückpforten  schliessen  mussten.  Es  regnete  stranmi. 
Zum  Glücke  brach  eine  heftige  Bö  aus  Nord- West  theilweise  die  See 
und  bei  allmählicher  Annäherung  gegen  Lissa,  welches  gegen  die 
See  aus  südlicher  Bichtung  Deckung  bietet,  nahmen  die  Seeen  nach 
und  nach  ab.  Gegen  10  Uhr  hellte  das  Wetter  auf.  Man  gewahrt  auch 
sofort  die  Insel  Lissa  und  vor  ihr  im  Halbkreise  die  italienische 
Flotte,  in  zwei  Gruppen  getrennt,  welche,  wie  es  schien,  sich  zu 
vereinigen  suchten.  Nach  den  späteren  Aussagen  von  Gefangenen 
waren  um  diese  Zeit  die  Holzschiffe  der  Italiener  unter  Comisa,  um 
die  Landungstruppen  wieder  einzuschiffen,  denn  der  Admiral  Persano 
wusste  bereits  von  der  Annäherung  der  österreichischen  Flotte. 

Aus  der  folgenden  Zusammenstellung  wird  man  die  beider- 
seitigen Streitkräfte  ziemlich  genau  bemessen  können: 

Oesterreicher.  Italiener. 

Panzerschiffe 7  mit  173   Kanonen  12  mit  248  Kanonen 

Ungepanzerte  Schiffe  7    „     307         „  8    ,,     360        „ 

Kanonenboote 9    „       36         „  4    „       16 

Raddampfer 4    „       10         ,,  10    „       32 


v 


Zusammen.  . .  .27  mit  526  Kanonen         34  mit  666  Kanonen 

imd  7492    Mann  und  10.706  Mann, 
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wobei  zu  bemerken  ist,  dass,  während  die  Italieaer  ihre  Schiffe  fasl 
durchgehends  nait  ArmatroDg-  und  CavaUi-GesiihQtzeD.  im  übrigen 
mit  französischen  gezogenen  Kanonen  armirt  hatten,  die  OesterreicUer 
nur  glatte  30-,  48-  und  60-Pfiinder,  sowie  gezogene  24-Pfünder  hatten. 
und  dass  das  italienische  Panzerschiff  FOKMIDABILE,  das  in  Folge 
der  Beschieesung  von  Lissa  so  gut  wie  ,hor3  de  combat"  war,  an  der 
Schlacht  keinen  Antheil  nebmen  konnte. 

Um  10  Uhr  30  Minuten  gab  das  Ädmiralschiff  das  Signal  ^KUr- 
schifl'  zum  Gefacht,  Formation:  Angriffswinkel  in  drei  Divisionen"*,  die 
PanzerscbifFe  erhielten  das  Signal  „den  Feind  anzulaufen,  um  ihn  zum 
Sinken  zu  bringen".  —  Von  den  Schiffen  erscholl  tausendstimm^i 
Hiirrah;  in  einem  Augenblicke  war  Alles  zum  Gefechte  klar.  Die 
italienische  Flotte  formiite  sieh  nun  in  Kielwasserlinie,  Kurs  Nord- 
Nord-Ost,  die  Panzerschiffe  voran.  Die  Vorhut  kommandirte  der 
Admiral  Vacea  daa  Centrum  der  Admiral  Peraano,  welcher  sich  vom 
Ei:  D'ITALU  auf  den  AFFONDATOKE  begeben  hatte,  die  Xachhul 
Kommodor  Ribotty.  Vice-Admiral  Albini  dagegen  mit  seinen  acht 
Fregatten  und  allen  den  kleineren  Fahrzeugen  bildete  in  nicht  n 
weiter  Entfernung  von  den  Panzerschiffen  eine  zweite,  gleichsam 
Reserveabtheilung.  Das  österreichische  Geschwader  dampfte  mit  voller 
Jlaschinenkraft  gegen  die  italienische  Schlachtlinie,  Admiral  Tegettlwff 
mit  dem  FEEDINAND  MAX  voran.  Das  italienische  Panzerschiff 
PRINCIPE  DI  CABI6NAS0,  welcher  an  der  Spitze  der  Kolonne  war. 
gab  um  10  Uhr  45  Miauten  den  ersten  Schnss  ab,  und  gleich  d&raal 
nachdem  die  italieuische  Schlachtlinie  hinter  dem  dritten  italieuischen 
Schiffe  in  zwei  Theilo  getrennt  war,  entwickelte  sich  das  allgemein« 
lireitseitengefecht.  Die  vom  abgeschnittenen  Schiffe  waren  PRINCIPS 
DI  CAHIGNANO,  CASTELFIDARDO  und  ANCONÄ.  Die  Schiffe  im 
hinteren  Theilea  der  italienischen  Kielwasserliuie  fielen  nördlich  ab 
und  näherten  sieh  dun  österreichischen  Holzschiffen;  in  Folge  dessen 
Hess  Admiral  Tegetthoff  ebenfalls  nördlich  abfallen,  um  den  Fregatten 
Luft  zu  machen. 

Die  Schlacht  tobte  bereits  mit  voller  Wnth.  Die  mittlere 
Gruppe  der  italienischen  Linie,  nämlich  BÖ  D'ITÄLIA,  PALESTSO 
und  SAS  MAKTINO  waren  mit  mehreren  Österreichischen  Paniar- 
schiflen  im  hitzigen  Gefechte,  wobei  der  PALESTEO  in  &101I 
geschossen  wurde.  Die   österreichischen  Schiffe  brachten  den  italie- 
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nischen  Panzerschiffen,  wo  sie  nur  konnten,  koncentrirte  Breitseiten 
bei!  um  deren  Eisenbekleidung  zu  zerstören. 

Die  Italiener  hatten  es  zuvörderst  auf  das  Linienschiff  KAISER 
abgesehen;  vier  Panzerschiffe,  unter  denen  der  Widder  APFONDA- 
TOBE,  umringten  es  und  gaben  eine  glatte  Lage  nach  der  anderen  ab, 
die  vom  KAISER  erwidert  wurden.  Bei  dieser  Gelegenheit  gelang  es 
dem  AFFONDATORE,  dem  Linienschiffe  zwei  löOpfündige  Hohl- 
geschosse beizubringen;  eines  derselben  demontirte  2  Geschütze 
und  setzte  deren  Bemannung  ausser  Gefecht,  das  andere  beschädigte 
die  Mannschaft  am  Steuer.  Der  Rtl  DI  PORTUGALLO  versuchte 
endlich  den  KAISER  zu  rammen ;  der  Versuch  misslang  jedoch.  Dank 
dem  wunderbar  schönen  Manöver  des  Kommodor  von  Petz, 
welcher  schliesslich,  als  er  sah,  dass  kein  anderer  Ausweg  übrig 
blieb,  mit  dem  Linienschiffe  gegen  das  Heck  des  R£i  DI  PORTU- 
GALLO rannte  und  sich  so  eine  Gasse  bahnte.  Dabei  verlor  der 
KAISER  aber  das  Galjon,  das  Bugspriet  brach  und  der  ganze  Fock- 
mast stürzte  rücklings  auf  den  Eamin.  Der  Maschinenrauch  ohne 
Schiott  machte  sofort  auf  Deck  eine  furchtbare  Wolke,  so  dass  es 
aussah,  als  ob  das  Schiff  brenne.  Um  das  Deck  zu  klaren,  damit 
der  gefallene  Fockmast  sammt  seinem  ganzen  Geschirr,  das  zum 
Theile  über  den  zermalmten  Sauchfang  hingeworfen  lag,  nicht  in 
Brand  geriethe,  war  der  KAISER  gezwungen,  sich  aus  dem  Gefechte 
zu  entfernen.  Den  Kückzug  benutzte  der  AFFONDATORE  zu  wieder- 
holten Versuchen,  das  Linienschiff  zu  rammen,  wurde  aber  von  dem 
schwerverwundeten  Schiffe  dreimal  mit  koncentrirten  Breitseiten  zu- 
rückgeschlagen, wobei  ihm  einer  seiner  Drehthürme  so  verkeilt 
wurde,  dass  dieser  sich  nicht  mehr  rühren  konnte.  Darauf  fuhr  der 
KAISER  langsam  dem  Hafen  von  Lissa  zu.  Der  RE  DI  PORTUGALLO 
ging  dann  zwischen  mehreren  österreichischen  Schiffen  hindurch, 
welche  ihm  sein  Vordertheil  zusammenschössen  und  seine  Bemastung 
arg  beschädigten.  Vacca  hatte  das  Signal:  „Formate  prontamente 
una  linea  di  fila  senza  soggezione  di  posto^  geheisst.  Nachdem 
der  AFFONDATORE  seine  beiden  Projektile  dem  Linienschiffe  beige- 
bracht hatte  und  nach  mehrmaligen  Bammversuchen  den  Angriff  auf 
den  KAISER  aufgab,  dampfte  er  durch  die  österreichischen  Holz- 
schiffe, welche  dem  Stosse  auswichen,  während  sie  ihm  Breitseiten 
versetzten,   zog  sich  dann  unter  Schutz  des  Pulverrauches  aus  dem 
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Melße  und  nahm  Richtung  gegen  die  italienischen  Holzachiffe,  am 
Topp  die  Signale:  „Attacate  il  nemico"  und  ^Doppiate  la  retroguardis 
nemica". 

Indessen  tobte  daa  Geschützfeuer  unablässig  fort,  Breitseit« 
auf  Breitseite  brüllte  durcb  die  Luft,  die  See  war  bedeckt  von  dem 
Pulverrauche  der  1182  Kanonen,  die  Schiffe  bewegten  sich  best^dig 
mit  voller  Maschineninraft  und  warfen  aus  ihren  Schlotten  kolossal« 
Kauchsäulen  empor,  so  dass  der  Schauplatz  zuweilen  ganz  bedeckt 
und  verdüstert  war  und  man,  trotzdem  beide  Flotten  die  kleine 
Flaggengala  geheisst  hatten,  Feind  und  Freund  kaum  unterschei- 
den konnte.  Admiral  Tegetthoff  rammte  Alles,  was  er  grau  angemalt 
sah.  Es  Hess  sich  auch  am  Ende  nichts  Passenderes  thun;  die 
schweren  Panzerschiffe  gingen  mit  ganzer  Kraft,  sich  Seite  an  Seit« 
legend  oder  rammend,  wenn  es  anging.  Zuweilen  waren  si«  einand« 
so  nahe,  dass  die  Vorderladungs-Geschütze  nicht  geladen  werden 
konnten,  und  das  Kaliher  der  Hinterlader  war  zu  schwach,  nm  rra 
irgend  einem  Nutzen  gegen  die  Panzerplatten  zu  sein.  Die  Italienff 
feuerten  übrigens  einige  Male  mit  Kartätschen  und  ShrapneU 
gegen  Panzerplatten,  zuweilen  sogar  mit  blinden  Kardnsen ;  die 
Verwirrung  scheint  in  der  That  bei  ihnen  allgemein  gewesen  m  j 
sein.  Der  FERDINAND  MAX  rannte  mehrere  Male  gegen  italienisoi»  ] 
Schiffe  und  brachte  ihnen  mehr  oder  minder  Schaden  bei;  einmal  I 
streifte  er  seinen  Gegner,  so  dass  beide  Schiffe  einander  passirtwL 
Bei  dieser  Gelegenheit  sah  der  Steuermann  Kerkovich  eine  gross» 
italienische  Flagge  über  Deck  wehen;  er  ergriff  deren  Ende  vsi 
belegte  es.  Ein  ßuck,  und  das  riesige  Banner  blieb  als  TropU« 
zurück. 

Die  italienischen  Holzschiffe  lagen  während  dessen  unter  def 
Käste  von  Lissa  und  sendeten  von  da  aus  den  österreichisch« 
Schiffen  ihre  Breitseiten  zu;  es  gelang  ihnen  endlich  mit  vereint« 
Kräften,  einem  der  österreichischen  Kanonenboote  den  Flagg^nknopf 
herunterzuachiessen.  Der  AFFONDATOEE  fuhr  immer  im  grosseii 
Bogen  herum  und  versuchte  zu  rammen,  was  ja  sein  eigentUfh« 
Beruf  war ;  allein  man  merkte  stets  die  Absicht  und  wich  ihm  aw- 
Die  Italiener  suchten  übrigens,  statt  in  die  Diridion  der  Holzschifff 
zu  brechen,  beständig  die  österreichischen  Panzerschiffe,  um  die« 
zuvörderst  abzuthun,  wurden  aber  von  ihnen  auf  die   eindriuglicbitt 
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Art  gemassregelt.  Die  kleinen  österreichischen  Kanonenboote  tummelten 
sich  mitten  im  Gewühle  herum,  brachten  einen  guten  Schuss  an,  wo 
sie  konnten,  und  neckten  die  schwerfölligen  Ungeheuer.  Sah  ein 
grosses  Schiff  ein  kleines  in  Gefahr,  so  eilte  es  herbei  und  nahm 
den  ungleichen  Kampf  auf. 

Doch  dies  konnte  nicht  immer  so  fortdauern.  Die  italienische 
Uebermacht  hätte  doch  endlich  einen  Vorsprung  gewinnen  müssen. 
Da   begegneten  das  österreichische  Admiralschiff  FEEDINAND  MAX 
und  das  Panzerschiff  Ell  DITALIA   einander.  Als   der  Kommandant 
des  FEBDINAND  MAX  die  graue  Breitseite  in   einer  ihm  passenden 
Bichtung   sah,   vollführte    er    ein    kühnes    und    exaktes    Manöver, 
um  das  feindliche  Schiff  anzurennen.  Zwei  Auswege  standen  dem 
Bl!  DITALIA  offen:  ein  wenig  seitwärts  zu  wenden  und  damit   den 
Kurs  mit  dem  des  herankommenden  Schiffes  fast  parallel  zu  machen, 
indem  er  so  den  Anprall  abschwächte ;  oder  sich  geradezu  gegen  den 
FEBDINAND  MAX  wenden  und  versuchen,  wer  am  besten  den  Stoss 
beizubringen  vermöge ;  der  Bil  DITALIA  wählte  jedoch  keinen  dieser 
Auswege,  sondern  zögerte,   stoppte  und   versuchte    sich   zu   retten, 
indem   er   rückwärts    ging.   Der  Maschinist   des  FEBDINAND   MAX 
setzte  vollen  Dampf  an  und  hielt  sich  bereit,  rückwärts   gehen  zu 
machen.  Das  Schiff  schoss  mit  einer  Fahrt  von  11*/,  Knoten  durch 
das  Wasser  und  rannte  sein  Vordertheil  in  der   Gegend  des  Fock- 
mastes gerade  in  die  Flanke   des  Feindes.  Der  ganze  Bau  ächzte 
und  krachte.  Der  Stoss  war  so   gewaltig,  dass  beide  Schiffe   sich 
hoben;    der   Bl!   DITALIA   lehnte    sich  hinüber,   die   starke  Eisen- 
hülle wendete  sich  ab  und  der  Bauch  hob  sich  gegen  den  Angreifer, 
welcher   seinen   Bug   über   ihn   schob   und    dann   wieder   herunter- 
kam, durch  Platten,  Flanken  und  Spanten    krachend.    Der  Italiener 
hatte    eine    furchtbare    Bresche    von    132.^iD',    wie    man    später 
am   FEBDINAND   MAX   genau   abmessen   konnte,   dessen   Eisenbug, 
soweit  er  in  den  BE  DITALIA  eingedrungen  war,   sich  von  Farbe 
entblösst  und  blank  polirt  zeigte.  Das   verletzte  Schiff  legte   sich 
einen  Augenblick  auf  die  Seite,  so  dass  man  jeden  Mann  auf  Deck 
sehen  konnte.  Man  sah  die  Leute  händeringend  aus   den  Luken   auf 
das  Deck  und  in  die    Takelung  eilen.  Auf  dem  FEBDINAND   MAX 
spürte  man  den  Anprall  nicht  so  stark,  wie  man  vermuthet  hatte; 
nur  einzelne  Personen  in  den  unteren  Bäumen,   die  auf  den  Stoss 
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nicht  vorbereitet  waren,  stürzten  zu   Boden.  Allein   das    Werk  war 
gethan,  und  als  der  FERDINAND  MAX  langsam   zurückging,  stünte 
das  Wasser  in  die  Bresche  und  vollendete   das  furchtbare  Wert 
Entsetzt  blickten  die  österreichischen  Seeofficiere  auf  das,  was  sie 
gethan;    aber    es    war    keine    Zeit    zum    Aufschub,    in    wenigen 
Minuten    behaupteten    Eisen    und    Wasser    ihre    Natur    und    der 
RE  D'ITALIA  versank  unter   dem  Angst-  und  Hilfegeschrei  seiner 
Bemannung.  Eine  Minute  lang  herrschte  Schweigen,   der  Kanonen- 
donner verstummte,  als  das  Wasser  das   Schiff  anfüllte   und  hinter 
ihm  drein  in  die  Leere  rauschte,  welche   es   zurückgelassen  hatte; 
das  Wasser  wirbelte   einige  Augenblicke  auf  und   dann  war  Alles 
vorbei.  Jedermann  blickte  betäubt  in  die  Tiefe,  bis   sich   die  Ober- 
fläche niit  ertrinkenden  Menschen  bedeckte,  deren  Hilfegeschrei  das 
Ohr  zerriss.  Der  Admiral  Tegetthoff  befahl  die  Boote  zu  streidien 
und  die  Maschine  zu  stoppen,  und  die  ELISABETH  eilte   zur  ffilfe 
herbei;  aber  einige  Boote  waren  zerschossen  und  von  beiden  Seiten 
kamen   zwei   italienische   Panzerschiffe   heran,   um   den   Ai^riff  zn 
erneuern.  Menschlichkeit  musste  da  der  Selbsterhaltung  weichen;  die 
Italiener  verhinderten   so    die   Kettung    ihrer    eigenen    Leute.   Die 
ELISABETH,  welche  gethan  hatte,  was  sie  nur  thun  konnte,  entkam 
mit    genauer  Noth   dem  Anprall,  indem   sie  rückwärts    ging;   die 
beiden  Widder  verfehlten   sie  und  wären  fast  in  einander  gerannt 
Die  Italiener  konnten  nicht  Viele  retten,   denn  ihre  Schiffe   gingen, 
hoffentlich  ohne  es    zu  wissen,  über  den  Platz,  wo  die  Unglücklichen 
mit  ihrem  Geschicke  rangen,  und  man  nahm  keine  Boote  wahr,  welche 
zu  ihrer  Hilfe  gestrichen  worden  wären. 

Die  momentane  Waffenruhe  nach  dem  Sinken  des  Rfi  DITALTA 
war  bald  vorüber  und  die  Schlacht  tobte  ärger  als  zuvor.  Da  kam 
der  Brand  au  Bord  des  PALESTKO  zum  vollen  Ausbruche  und  er  ver- 
liess  das  MeMe,  Kurs  Nord-West.  Seine  Genossen,  voraussetzend 
dass  seine  Maschine  nicht  gestoppt  werden  könne,  umgaben  ihn  und 
verfolgten  denselben  nördlichen  Kurs.  Sie  hatten  genug. 

Damit  war  die  Schlacht  so  gut  wie  beendet.  Die  Italiener 
nahmen  Kurs  nach  Ancona.  Admiral  Tegetthoff  formirte  wieder  seine 
alte  Ordnung  imd  signalisirte :  „Dritte  Division  in  Schlachtlinie 
abfallen  nach  Lissa;  erste  und  zweite  Division  allgemeine  Jagd  auf 
den  Feind I-    Daraufnahm    er   ebenfalls    Kurs   Nord- West,  jedock 
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zwischen  dem  Lande  und  dem  Feinde.  Einmal  glaubte  man,  dass  die 
italienischen  Schiffe  neuerdings  eine  Linie  bildeten,  allein  sie  schienen 
wirklich  genug  zu  haben,  während  Admiral  Tegetthoff  seinen  Zweck, 
Lissa  zu  entsetzen,  erreicht  hatte,  und  schliesslich  nicht  wünschte, 
mit  ihren  grossen  Kanonen  auf  weite  Distanz  engagirt  zu  werden. 

Um  2  Uhr  15  Minuten  wurde  das  Klarschiff  abgeblasen.  Die 
Kanonenboote  gingen  nach  Lissa,  die  erste  imd  zweite  Division 
blieben  noch  2  Stunden  in  See,  um  die  abfahrende  italienische  Flotte 
zu  beobachten. 

Um  2  Uhr  30  Minuten  sah  man  plötzlich  eine  Siesensäule 
von  Bauch  aus  dem  brennenden  PALESTBO  senkrecht  in  die  Luft 
schiessen;  10  Sekunden  später  erfolgte  ein  Donnerschlag:  das  ita- 
lienische Panzerschiff  war  in  die  Luft  geflogen! 

Darauf  liefen  auch  die  erste  und  zweite  Division  in  den  Hafen 
von  Lissa  ein,  wo  sie  das  Linienschiff  KAISER  zwar  stark  beschädigt, 
aber  vollkommen  seetüchtig  fanden.  Es  hatte  22  Todte  und  82  Ver- 
wundete, während  die  übrigen  Schiffe  im  Ganzen  nur  11  Todte  und 
42  Ver?nmdete  zählten. 

Jedoch  der  glänzendste  Sieg  über  einen  grossmächtigen  Feind 
war  errungen. 

Als  durch  Signal  die  Ernennung  Tegetthoff's  zum  Vice-Admiral 
der  Flotte  bekannt  gegeben  ward,  enterten  die  Matrosen  auf  Wanten 
und  Baaen  und  ein  tausendstimmiges  Hurrah  durchzitterte  die  Luft. 

Am  21.  Juli  wurden  die  Todten  begraben.  Um  9  Uhr  Abends 
ging  das  Geschwader  in  See  und  lief  am  nächsten  Tage  in  Pola 
ein,  wo  es  mit  Jubel  empfangen  wurde. 

Der  von  der  österreichischen  Flotte  bei  Lissa  errungene  Sieg 
steht  in  diametralem  Widerspruche  zu  den  gegebenen  Verhältnissen. 
Die  italienische  Flotte  verfügte  über  das  numerische  Uebergewicht 
an  Schiffen,  Geschützen  und  Mannschaft ;  über  ein  mit  vieler  Sorgfalt 
und  grossen  Opfern  beschafftes  vorzügliches  Material ;  über  eine  Beman- 
nung, rekrutirt  in  Ländern,  deren  Bevölkerung  seit  Jahrhunderten  den 
Buf  der  Seetüchtigkeit  besitzt.  Das  österreichische  Geschwader  ent- 
behrte dieser  günstigen  Voraussetzungen.  An  Zahl  der  Schiffe,  der 
Mannschaft  und  Geschütze  bedeutend  schwächer  als  der  Gegner, 
qualitativ  ihm  in  Allem  zurückstehend,  gelang  es  ihm  doch.  Dank  der 
ausserordentlichen  Begabung  seines  Befehlshabers,  dem  Opfermuthe 
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und  der  Tüchtigkeit  seiner  EquipageB ,  einen  der  gläBzen^iai 
Seesiege  zu  erringen.  Oeaterreich  und  Italien  war  es  v.irbehaltWL 
das  neue  Flottenmaterial  zum  erstenmale  im  Ernstfcampfe  z«  erprob««. 
Seit  Beginn  der  Geschichte  des  Menschengeschlechtes  haba 
sich  die  Sterblichen  auf  Erden  immer  ganz  besonders  bemriht,  ein- 
ander zu  vernichten.  Von  Kain,  der  seinem  Bruder  Abel  einfo 
schlagenden  Beweis  der  angeborenen  Zerstömngssucht  lieferte. 
bis  auf  unsere  Tage ,  wo  zwei  uns  wohlbekannte  Herren  eine 
bewunderungswürdige  Zerstörungs-Maschine  erdacht,  mn  deren  Beiiü 
sich  bereits  England,  Amerika,  Eussland,  Schweden  iind  and^r^ 
Staaten  bewerben,  und  deren  Tragweite  im  Seekriege  unberechenbir 
ist;  —  von  der  einfachen  biblischen  Keule  bis  zur  Schleuder  David's. 
von  den  Mauerbrechern,  Arietes,  Katapulten  und  BaUisten  der  AIt«n 
bis  zur  ungezogenen  und  zur  gezogenen  Kanone,  welch'  letztere  nocti 
ungezogener  als  die  ungezogene  auftritt;  —  vom  Pfeilbogen  Amor'i 
bis  zur  Armbrust  Wilhelm  Tell's  und  bis  zum  Revolver,  der  Kngel- 
spritze,  der  Mitraillenso  unserer  Zeit,  vom  .ledernen  Bombenkessel 
bis  zum  submarinen  Torpedo:  haben  die  Zerstörungs-Maschin« 
riesige  Fortschritte  gemacht  und  hat  der  Geist,  der  Witz,  4« 
Erfindungsgabe  des  Menschen  sich  mit  besonderer  Liebe  damit 
befaast,  Mittel  zu  ersinnen,  mn  sich  gegenseitig  los  zu  werden,  n 
vernichten. 

Leider  kommt  dieser  Zerstörungssinn  mit  uns  auf  die  Wtlt, 
wird  mit  uns  geboren  und  ist  der  erste  Sinn,  der  sich  nebst  d?!ii 
,  Hange  zum  Trünke  schnell  in  uns  entwickelt.  Nachdem  das  Eni 
gleich  nach  den  ersten  Freuden-  und  Schmerzens-Thränen,  die  « 
beim  Anblicke  der  Welt  geweint,  nach  der  edelsten  Sorte  RfaeinwuB!. 
nach  .Lieblrauenmilch',  verlangt,  zeigt  es  auch  gleich  die  Tendeni, 
Alles  zu  zerbrechen,  was  man  seinen  jungen  Händen  übergiebt,  noJ 
das  schönste  Spielzeug  hat  seinen  wahren  Werth,  seinen  grössteu 
Reiz  erst  dann  für  diesen  jungen  Welteroberer,  wenn  es  in  Faktoro 
zerlegt ,  zerhissen ,  zerrissen ,  zerbrochen ,  zerstampft  zu  aeiwo 
Füssen  liegt. 

Kein  Wunder  also,  wenn  diese  Zerstörungswuth  erblich.  Wie- 
tilgbar  im  Blute  liegt  und  eigentlich  das  einzige  ist,  was  in  Quo 
nicht  zerstört  werden  kann.  Für  die  Erhaltung  seines  Gleichen  irt 
«r  lange  nicht  so  besorgt,  das  überlässt  er  leichtsinnig  den  DoktoifH 
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und  diese  übertragen  die  Sorge  wieder  der  Entreprise  des  pompes 
fon^bres,  dem  Einbalsamirungs-Komit^,  dem  Todtengräber  nnd  Grab- 
monnment-Fabrikanten.  Wie  schwer  es  ist,  einen  Menschen  zu 
erhalten,  heranzubilden  und  zu  einem  ordentlichen  Menschen 
zu  machen,  das  bedenkt  Keiner,  damit  befasst  sich  Niemand,  — 
aber  in  Massen  ist  man  auf  Mittel  und  auf  Erfindungen  bedacht, 
um  das  Menschengeschlecht  zu  zerstören,  und  in  dem  grossen 
Hauptbuche  der  Schöpfung,  in  dem  unergründlichen  libro  maestro  — 
wo  Soll  und  Haben,  Dare  ed  avere,  Aktiva  und  Passiva  immer  in 
Evidenz  gehalten  werden,  wo  nie  eine  Ausgabe  erscheint,  wenn  sie 
nicht  durch  eine  gleichbedeutende  Einnahme  gedeckt  wird,  in  jenem 
riesigen  titanenhaften  Welt-Staatshaushalte,  wo  nach  der  neuesten 
Statistik  1600  Millionen  Menschen  leben,  3064  Sprachen  und 
1100  Seligionen  bestehen,  wo  täglich  89.520,  stündlich  3730  Menschen 
sterben,  jährlich  330  Millionen  zur  Welt  kommen,  wo  in  jedem 
Jahre  83  Millionen  Ehen  geschlossen  werden,  wo  in  jeder  Sekunde 
ein  Mensch  stirbt  und  in  drei  Sekunden  vier  geboren  werden,  somit 
in  jedem  Jahre  82  Millionen  mehr  zur  Welt  kommen  als  aus  ihr 
scheiden;  in  dieser  Weltadministration  wird  wohl  der  Abgang,  wenn 
ihn  der  gewöhnliche  natürliche  Tod,  die  Altersschwäche,  Krankheiten, 
Epidemien ,  üeberschwemmungen ,  Schiffbrüche ,  Eisenbahnunfälle, 
Erdbeben,  vulkanische  Eruptionen  mit  Aschenregen  und  die  medi- 
cinischen  Fakultäten  u.  s.  w.  nicht  hinreichend  decken  sollten,  die 
geistreiche  menschliche  Erfindungsgabe  durch  die  verschiedenartigsten 
Zerstörungs-Maschinen  den  Kalkül  ausgleichen  und  im  Vereine  mit 
der  Medicin  dem  Plus  und  Minus  das  Gleichgewicht  halten. 

Wir  Menschen  können  uns  mit  unserem  menschlichen  Verstände, 
und  wäre  er  auch  von  der  feinsten,  raffinirtesten  Sorte,  so  ein  echter 
Double  extrait  d'^sprit  humain,  die  grosse  Weltadministration  nicht 
anders  vorstellen,  als  durch  das  Bild  der  Ebbe  und  Fluth  —  im  kon- 
stanten Zu-  und  Abnehmen  —  in  der  Schlange,  die  sich  den  Schweif 
abbeisst,  der  ihr  wieder  nachwächst,  und  den  sie  wieder  abbeisst^ 
damit  der  Kreis,  den  sie  bildet,  immer  derselbe  bleibe;  wir  können 
uns  die  von  Bevölkerung  wimmelnde  Welt  nicht  anders  denken,  als 
wie  das  Siesenrevier  eines  unendlich  reichen  Jagdherm,  der  methodisch 
Jagden  abhalten  muss,  um  sein  edelstes  Wild  abzuschiessen,  weil 
es  trotz  natürlichen  Verendens,  trotz  der  Wilddiebe,  trotz  der  K&mpfe 
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unter  sieh,  trotz  der  Ratibthiere  überwuchern  und  endlich  seine 
schönen  Wälder ,  seinen  Reichthum  und  seinen  Stolz ,  ja  seine 
Schöpfung  zerstören  würde.  Was  Wunder  also,  wenn  der  Schöpfer 
dem  Geiste  seiner  Geschöpfe  es  gestattet,  Maschinen  und  Mittel  n 
erfinden,  um  das  Gleichgewicht  zu  erhalten.  Wir  wundern  uns  i.  B. 
über  den  Aufwand  an  Kraft,  wir  meinen  an  militärischer  SUrke. 
den  unsere  Feldzüge,  unsere  Kriege  in  der  Neuzeit  erfordern.  Und 
doch  ist  der  Unterschied  in  der  Zahl  der  Opfer  nur  ein  acheinbarer. 
im  Ganzen  bleiben  die  Resultate  jenen  des  Älterthums  gleich.  Der 
Kampf  der  Horatier  und  Kuriatier  bescbräulfte  sich  allerdings  anf 
wenige  Personen,  in  den  puuischen  Kriegen  fielen  mit  Ausnalune 
der  Zerstörung  Karthago's  keine  solchen  Schlachten  vor,  wie  sie  die 
Neuzeit  aufzuweisen  hat,  und  wenn  die  Stärke  der  Armeen  von  den 
Kreuzzügen  bis  auf  unsere  Tage  auch  crescendo  ging,  wenn  ontw 
Wallenatein  und  Tilly  auch  100.000  Mann,  unter  Friedrich  and 
Maria  Theresia  200.000,  zur  Zeit  der  Franzosenkriege,  bei  Beginn 
des  19.  Jahrhunderts  350.000,  im  Jahre  1809  auch  600.000,  im 
Feldzuge  1859  bei  700.000  und  im  Jahre  1866  hei  800.000  ein- 
ander gegenüberstanden;  so  inuss  man  bedenken,  wie  lange  di* 
Fehde  der  Horatier  und  Kuriatier,  wie  lange  die  puniachen  Krie^ 
dauerten,  wie  oft  sich  die  KreuzzOge  wiederholten,  dass  der  dreisaig- 
jährige  und  der  siebenjährige  Krieg  durch  die  Länge  ihrer  Daner 
eben  so  viele,  wenn  nicht  mehr  Opfer  forderten  als  unsere  tetztM 
Kampagnen,  die  in  Monaten,  ja  in  Wochen  beendet  waren  mi  ' 
immer  nur  eine,  höchstens  zwei  grössere  Schlachten  aufzuweisen 
hatten,  ja,  dass  der  letzte  Bürgerkrieg  in  Amerika  sicher  auch  in 
wenigen  Wochen  beendet  gewesen  wäre  und  weniger  Menschenlebeo 
gekostet  hatte,  wenn  er  durch  kolossale  stehende  orgauisirte  Heere 
geführt  worden  wäre.  Wie  die  Eisenbahnen  und  Dampfschiffe  die 
Kommunikation  erleichtern  und  beschleunigen,  so  aeceleriren  grosse 
Armeen  und  mörderische  Bewaffnung  die  Resultate  eines  Feldznges. 
und  wie  auf  den  Eisenbahnen  und  auf  den  Dampfschiffen  inmer 
kolossalere  Unglücke  stattfinden,  und  in  einer  Minute  mehr  Menschen- 
leben geopfert ,  mehr  Hände  imd  Füsse  gebrochen  werden .  als 
während  einer  jahrelangen,  gewöhnlichen  Postverwaltung  mit  der 
Schnecken-Devise:  ,Eile  mit  Weile',  so  vertilgt  eine  einzige  moderne 
Land-  und   Seeschlacht   bei   den  modernen   sublimen    Termchtong!- 


shtong!-    I 
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Instrumenten  in  wenigen  Stunden  dieselbe  Masse  Menschheit,  wie 
früher  der  punische  oder  der  dreissigjährige  Krieg,  ja  die  Unglücks- 
statistik weist  sogar  nach,  dass  die  Zahl  der  Opfer  bei  den  modernen 
Vernichtungsmitteln  eine  geringere  sei,  und  dass  im  Ganzen  z.  B. 
auch  auf  den  Eisenbahnen  weniger  Unglücksfälle  vorkommen,  als 
früher  durch  Umwerfen  der  Wagen,  Durchgehen  der  Pferde,  Ueber- 
fahren  und  besonders  durch  betrunkene  Kutscher. 

Halten  wir  uns  hier  nur  an  konkrete  Fälle  und  betrachten  wir 
Schlachten  wie  jene  bei  Leipzig,  Waterloo,  grössere  Gefechte  aus 
dem  Krimkriege,  in  Indien,  bei  Magenta,  Solferino,  Königgrätz  und 
die  Seeschlacht  bei  Lissa,  wo  sich  so  ziemlich  gleich  grosse  Kräfte 
und  gleiche  Vertilgimgsmittel  gegenüber  standen,  und  wir  müssen 
die  Schnelligkeit  der  herbeigeführten  Eesultate,  die  verhältnissmässig 
geringe  Anzahl  Opfer,  die  gelinde  Verwüstung  von  Ländereien,  die 
milden  Nachwehen  im  Vergleiche  zur  Vergangenheit,  wo  Hungers- 
noth  und  Pest  immer  im  Gefolge  solcher  Kriege  waren,  bewundern, 
ja,  so  sonderbar  es  klingen  mag,  segnen.  Und  diesen  sonderbaren 
Segen  verdanken  wir  unseren  herrlichen  Vertilgungsmitteln,  unseren 
sublimen  Vernichtungs  -  Instrumenten.  Wie  die  galvanokaustische 
Schlinge  durch  ihren  elektrisch-weissglühenden  Draht  chirurgische 
Operationen  in  Sekunden  ausführt  und  den  Patienten  entweder  durch 
das  Gelingen  einer  Operation  oder  durch  den  schnellsten  Tod  von 
seinen  Leiden  in  einer  Sekunde  befreit,  so  wird  unsere  moderne 
Land-  und  Seetaktik  allmählich  durch  ihre  Vernichtungs-Erfindungen 
galvanokaustisch  gehandhabt  werden. 

Wenn  die  französischen  Stink-  oder  Stickkugeln  weit  ärger 
wirkten  als  die  vergifteten  Pfeile  der  Indianer;  wenn  imsere  Hohl- 
geschosse noch  durch  Chemiker  verbessert  und  mit  Asa  fötida  oder 
auch  nur  mit  Nieswurz  gefüllt  wären,  und  der  Feind,  in  dessen 
Mitte  sie  platzen,  nur  zum  imunterbrochenen  Niesen  gezwungen 
würde ;  wenn  ein  neuer  Oberon  wieder  ein  Hörn  erfände,  bei  dessen 
Klange  Alles  tanzt: 

Und  drohen  dir  mit  Schwert  und  Lanzen, 
Tausend  Mann,  sie  fangen  an  zu  tanzen, 
Und  tanzen  ohne  Rast  im  Wirbel  wie  du  hier 
Ein  Beispiel  sahst,  bis  sie  zu  Boden  fallen. 

Oberon,  2.  Gesang,  49.r 
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wenn  die  Mitrailleuae  oder  Kugelspritze  wirklich  wie  eine  Hagel- 
wolke über  dem  Feinde  niedergeht ;  wenn  Luftballons  Tod  and  Ver- 
derben wie  Thautropfen  niedertalleu  lassen;  wenn  die  unterseeischen 
Torpedos  Flotten  zerstören  und  die  Fische  tödten,  die  dem  Spektakel 
nur  ala  neugierige  Zuschauer  von  weitem  beiwohnen;*)  wenn  endlicii 
diese  geistreichen  Zerstörungs-ilaachinen  wie  Zacherl's  Insekun- 
pulver  das  Eigenthum  aller  Nationen  geworden  sind:  ist  dann  nicht 
der  glänzende  Triumph  des  Satzes  aus  der  Mechanik  zu  erwarten: 
Gleiche  Kräfte  —  Gleichgewicht,  und  ist  dann  nicht  die 
ganze  Erde  die  wiedergefundene  Insel  Atlantis,  das  göttlich« 
Eiland  des  ewigen  Friedens  ? 

Lassen  wir  heute  z.  B.  nur  diese  unsere  neuesten  Erfindtmgea 
zur  See,  die  gepanzerten  Schifte  und  die  submarinen  Torpedos,  noch 
kolossaler  in  ihrer  Konstruktion  und  das  -Gemeingut  zweier  sw- 
fahrender  Mächte  werden,  so  kann  man  sicher  sein,  dass  sie  wie 
zwei  gleich  starke  Löwen  ruhig  oder  höchstens  brüllend  und  sich 
ihre  diplomatischen  Zähne  zeigend,  an  einander  vorübergehen  werden. 
ohne  sich  anzugreifen.  Es  giebt  noch  immer  Leute,  die  in  dieser 
VervoUkommmmg  der  Waffen  den  Untergang  alles  ritterlichen  Gefühles 
und  des  echten  männlichen  Muthes  erblicken  und  sich  dabei  der 
schönen  Mythe  vom  Helden  Kraljevic  Marko  erinnern,  der  b«m 
Anblicke  des  ersten  Schiessgewehres  empört  war,  es  die  WafTe  der 
Feigen  nannte,  weil  es  von  weitem  tödte,  weil  kein  Rittersinn  dtn 
gehöre,  es  mörderisch  zu  gebrauchen,  und  sich  selbst  entleibte,  wefl 
ein  Kraljevic  nicht  unter  feigen  Menschen  leben  wollte,  oder  Jen« 
alten  Seeleute  gedenken,  denen  die  Dampfer  verächtlich  waren,  weil 
die  Taktik,  den  Wind  zu  benutzen,  durch  sie  überflüssig  wurde:  i« 
haben  alle  diese  nicht  bedacht,  dass  man  sich  durch  alle  dies« 
Neuerungen  dem  allgemeinen  Frieden  nähert;  ja,  zur  Zeit,  als  die 
ersten  Panzerschiffe  gebaut  wurden,  machte  Littrow's  Gedicht  gegen 
diese  Eisenungeheuer,  das  .Panzerschiff  betitelt,  einiges  Aufsehui 
und  wurde  in  die  französische  und  englische  Sprache  ühersetzt,  di 
es  besonders  gegen  den  englischen  WARßlOR,  der  vor  Jahren  als 
Muster  eines  Panzerschiffes  galt,  gerichtet  war. 


')  Bei  der  jcdeimaligen  Eiplosion  eines  Luppis-Whitebead-Toipedo  Ettd 
man  60—80  Zentner  getcdtete  Fische,  die  bloa  dureh  den  WaBserdruck  ihr  iaie 
gefnnden  hattSD. 
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Wir   wollen   hier   diese   maritime    nächtliche   Heerschan  oder 
eigentlich  Flottenreyne  folgen  lassen. 

Das  Panzerschiff. 

Es  heult  der  Wind  —  die  See  in  wilden  Wogen 
Liegt  schaombedeckt  in  ihrer  Höllenpracht, 
Der  Himmel  ist  mit  SturmgewOlk  umzogen, 
Kein  Stern  erheUt  die  finsfre  Mittemacht; 

Ein  Schiff  alleine  schwebt  im  dunklen  Kaume 
Und  kämpft  gen  Wind  und  Well'  mit  Kraft, 
Wie  ein  Phantom  aus  einem  wildem  Traume, 
So  graueuToll,  so  kalt,  so  geisterhaft; 

Die  Masse  scheint  so  unbesiegbar  eben, 
Doch  auch  so  traurig  wie  der  eis'ge  Tod, 
M  Es  zeigt  an  Bord  sich  keine  Spur  von  Leben, 
^  Kein  Führer  zeigt  sich  dort  und  kein  Pilot; 


Kein  Segel  glänzt,  es  ragen  keine  Masten, 
Kein  Laut  ertönt  an  seinem  öden  Bord, 
Und  doch,  als  ob  es  wilde  Geister  fassten, 
Bewegt  8ich*8  durch  die  dunklen  Wellen  fort. 

Die  Wände  sind  von  starken  Eisenplatten, 
Das  Holz  im  Leib  ist  durch  Metall  ersetzt, 
Und  diesen  mächtigen  Biesenkörper  hatten 
Des  Feindes  Waffen  auch  noch  nie  verletzt. 

Und  aus  des  Unthiers  grauenvoUem  Bachen 
Blitzt  zeitweis  nur  ein  grelles  Flammenlicht, 
Wie  aus  den  Nüstern  eines  HöUendrachen 
Der  Feuerstrahl  des  grausen  Todes  bricht.  — 

Da  tönt*s  mit  einem  Male  aus  der  Tiefe, 
Wie  ein  Kommandowort,  so  kräftig  klar. 
Als  ob*s  ein  Admiral  durch's  Sprachrohr  riefe: 
„Halt  Schiff!  —  Du  stehst  bei  Trafalgar!« 

Und  plötzlich  wird  es  heUer  auf  dem  Meere, 
Als  ob  der  Tag  am  Horizont  erschien. 
Und  durch  die  schwarze,  nächtlich  dunkle  Leere 
Sieht  weisse  Segel  man  in  Menge  ziehen. 
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Und  ein  Geschwader  ordnet  sich  behende 
In  einer  Reihe  wie  zur  blut'gen  Schlacht, 
Und  an  der  hohen,  schlanken  Masten  Ende 
Glänzt  Englands  Flagg'  in  ihrer  vollen  Pracht. 

„Du  bist  der  WARRIOR",*)  so  spricht  die  Stimme  wieder, 

„Der  Riese,  der  jetzt  alle  Welt  erschreckt, 

Ich  erkenne  dich  und  deine  Eisenglieder, 

Doch  deinen  Muth  hab'  ich  noch  nicht  entdeckt;" 

„Entweih'  sie  nicht,  die  hehre,  heiFge  Stätte, 
Wo  noch  das  Meer  gefärbt  von  Englands  Blut, 
Wo  mancher  Held  im  feuchten  Ehrenbette, 
Im  stillen  Wellengrab  unsterblich  ruht." 

„Wo  einstens  Albions  tapfre  Seetitanen 
Wie  Löwen  kämpften  und  im  Kampf  gesiegt, 
Halt  still  am  Grabe  deiner  edlen  Ahnen, 
Am  Monument,  das  hier  im  Meere  liegt." 

„Hier  stehen  sie,  die  tapfem  Kampfgenossen, 
Mit  ihren  Lorbeem  decken  sie  das  Meer, 
Für  Englands  Ehre  ist  ihr  Blut  geflossen, 
Und  Englands  Ehre  ruft  sie  wieder  her." 

„Seht  hier  die  VICTORY,**)  vom  Morgensonnenschimmer 
Umstrahlt  und  triefend  noch  von  uns'rem  Blut, 
Und  kennt  Ihr  mich,  den  alten  Nelson,  nimmer 
Und  meinen  Kriegsgefährten  Collingwood  ?"***} 

„Die  Welt,  die  einst  Bewunderung  uns  zollte, 
Hat  mitgekämpft  an  jenem  Ehrentag, 
Wo  Englands  Schicksal  sich  entscheiden  sollte 
Und  Englands  Glück  in  unsem  Händen  lag;" 

„Wir  Alle  sind  in  mittemächt'ger  Stunde 
Dem  Grab'  entstiegen,  wo  wir  still  geruht. 
Wir  halten  nun  nach  Seemannsbrauch  die  Runde, 
Auf  uns'rer  Wahlstatt,  auf  der  blauen  Fluth." 


*)  VVARRIOR,  Krieger,  Name  des  ersten  Panzerschiffes  der  englischen  Flotte. 

«*)  Das  Linienschiff,  das  Nelson's  Flagge  fahrte  and  auf  dem  er  starb. 

***)  ColUngwood ,    Kommandant    der    Vorhat    In    der   Seeschlacht    beim     Kap    Trafalgar. 
21.  Oktober  1805. 
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„Ihr  wisst,  dass  England  immer  es  erwartet, 
Dass  Jeder  treulich  seine  Pflicht  erfülT,*) 
Seid  Ihr  denn  wirklich  gar  so  sehr  entartet, 
Dass  keiner  sich  im  Kampfe  messen  will?'' 

„Habt  Ihr  den  Muth  so  gänzlich  denn  verloren, 
Dass  keiner  sich  auf  dem  Verdecke  rührt, 
Und  seid  in  England  Ihr  denn  doch  geboren, 
Ist's  Englands' Flagge,  die  am  Mast  Ihr  fahrt?** 

Und  lautlos  ruht  die  ries'ge  Eisenmasse 
Und  kein  Alarm  ertönt  an  ihrem  Bord, 
Und  fem  vom  Neid  und  vom  gemeinen  Hasse 
Fährt  nun  die  Geisterstimme  Nelson' s  fort: 

nihr  seid  nicht  mehr  des  tapfem  Albions  Sohne, 
Wenn  hinter  Eisen  Ihr  Euch  so  verschanrt, 
Kennt  Ihr  nicht  mehr  die  alten  Kriegertöne, 
Nach  denen  wir  so  oft  mit  Lust  getanzt?" 

„Liegt  Albions  Löwe  alt  und  krank  darnieder, 
Wo  ist  der  Muth,  der  Euch  doch  angeboren. 
Verklingen  uns're  Seemanns-Heldenlieder, 
Hat  ,Bule  Britannia*  seine  Kraft  verlor'n?" 

„Ihr  schweigt,  Ihr  schämet  Euch  der  Mittel, 
Die  leider  unverwundbar  Euch  gemacht, 
Ihr  schämt  Euch,  dass  man  Euch  den  Titel 
Des  ,Kriegers*  unverdienet  zugedacht." 

„Ihr  seid  fürwahr  des  faulen  Friedens  Taube, 
Der  grüne  Oelzweig  passt  in  Euren  Mund, 
Mit  Eurem  Panzer  geht  zugleich  der  Glaube 
An  Manneskraft,  an  edlen  Muth  zu  Grund." 

„Nennt  Ihr  es  Schlacht,  wenn  wir  wie  Höllendrachen 

Die  stahlbeschuppte  feige  Panzerbrust 

Zum  Ziel  der  Kugeln  uns'rer  Feinde  machen 

Und  uns'rer  Unverletzbarkeit  bewusst?" 

„Nennt  Ihr  es  Schlacht,  wenn  man  wie  wilde  Stiere 
Sich  Stirn  gen  Stime  zu  zerschellen  droht, 
Nennt  Ihr  es  Schlacht,  wenn  in  dem  Seetumiere 
Euch  keine  Palme  winket,  als  der  Tod?" 


*}  Nelson'«  Admlralsbefehl  kurz  vor  Beginn  der  Schlacht  lautete :  England  erwArtet,  dass 
Feder  seine  Pflieht  erfQUe. 
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„Nennt  Ihr  es  Schlacht,  sich  in  den  Grand  zu  bohren, 

Sich  zu  vernichten,  ohne  sich  zu  seh'n?  — 

Der  Mensch  ist  doch  zu  Besserem  geboren 

Und  will  als  Opfer  nicht  zur  Schlachtbank  geh*n!" 

„Kor  Hekatomben  bringet  Ihr  zu  Stande, 

Nor  Hekatomben  auf  dem  wüsten  Meer, 

Im  Kampf  ist  Ehre,  aber  Mord  ist  Schande, 

Ihr  mordet  nur  und  kämpfet  nimmermehr.^ 

„Die  Zeit  ist  nah',  wozu  es  auch  verhehlen? 
In  der  der  Krieg  nur  lebet  im  Gedicht, 
Nur  die  Geschichte  wird  von  uns  erzählen. 
So  wie  man  jetzt  vom  Ichthyosaurus  spricht." 

„Als  Ungeheuer  wird  man  uns  dann  schildern, 
Als  Biesen,  die  in  Kampfeslust  entbrannt. 
So  werden  wir  in  Fabeln  und  in  Bildern 
Der  kleinen  Nachwelt  einzig  noch  bekannt." 

„Als  kleine  Nachwelt  wollen  wir  Euch  grüssen. 
Als  Kriegsschiff  aber  kennen  wir  Euch  nicht, 
Denn  wo  man  kämpft,  dort  soll  das  Blut  auch  fliessen, 
Wenn  man  mit  offenen  Yisiren  ficht." 

„Euch  aber  ist  ein  anderes  Los  beschieden, 
Ihr  seid  die  Gründer  einer  neuen  Zeit, 
Ihr  seid  die  Schwalben  für  den  ew'gen  Frieden, 
Der  aus  der  Furcht  vor  Kampf  herangedeiht." 

So  sprach  der  Held  vom  Nil,  von  Kopenhagen, 
Der  Held  der  blut'gen  Schlacht  von  Trafalgar, 
Und  auf  dem  Meer  begann  es  nun  zu  tagen. 
Die  Sonn'  entstieg  den  dunklen  Fluthen  klar. 

Und  mit  dem  ersten  Strahl  der  gold'nen  Frühe 
Verschwand  das  Bild  der  Flotte  rings  umher. 
Der  Späherblick  entdecket  nur  mit  Mühe 
Den  WARRIOR  noch  alleine  auf  dem  Meer, 

Und  dichter  Rauch  entqualmt  dem  Riesenschlotte 
Des  Panzerschiffs  und  hüllt  es  gänzlich  ein. 
Gekränkt  vom  wohlverdienten  Seemannsspotte, 
Will  Englands  Flagge  nicht  gesehen  sein. 

Wenn  man  bedenkt,  welche  Schwierigkeiten  eine  Seeschlac 
in  jörüherer  Zeit  bot:  die  kleine  Artillerie,  die  Gefahr  des  Feue 
im  Holz  und  Segelwerke,  die  Schwierigkeit  des  Entems,  die  schied 
geschützte  Pulverkammer  an  Bord  und  das  ununterbrochene  Seee 
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manöver,  durch  das  man  jede  günstige  Brise  benutzen  musste, 
vrenn  man  bedenkt,  wie  alle  diese  Schwierigkeiten  noch  im  Jahre  1805 
bei  der  letzten  grossen  Seeschlacht  mit  Segelschiffen^  bei  der  Schlacht 
von  Trafalgar,  in  Bechnung  kommen  mussten^  während  jetzt  bei 
Fanzerschiffen  das  Banmien  oder  Aneinanderrennen  beinahe  die 
Hauptsache  bildet  und  Alles  entscheiden  kann;  wenn  man  die 
Schnelligkeit  in  Betrachtung  zieht,  mit  der  sich  zwei  solcher 
Fanzerschiffe  gegenseitig  zerstören;  wenn  man  bedenkt,  dass  ein 
Schiff  mit  4000  Tonnen  mit  der  Schnelligkeit  einer  Fahrt  von 
12  Knoten  in  der  Stunde,  also  120  Fuss  Weg  in  der  Minute,  gegen 
einen  ähnlichen  Koloss  rennt  und  man  durch  die  Multiplikation  der 
Masse  mit  der  Schnelligkeit  findet,  dass  sich  sieben  Millionen 
Ffunde  mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  Fuss  in  der  Sekunde 
gegen  einander  bewegen,  und  dass  dieser  fürchterliche  Stoss  noch 
verdoppelt  wird,  wenn  beide  Schiffe  in  Bewegung  gegen  einander 
sind:  so  lassen  sich  die  Folgen  eines  solchen  Zusammenstosses  gar 
nicht  berechnen,  und  die  beiden  Gegner  müssen  spurlos  verschwinden, 
nachdem  sie  die  Menschen  an  Bord  theils  unter  den  Trümmern  ihrer 
Masten  und  ihrer  Kanonen,  die  Alle  wie  Spreu  nach  dem  Vorder- 
theile  geschleudert  werden,  begraben  haben,  und  man  kann  der 
Phantasie  des  Dichters  nicht  Unrecht  geben,  der  neben  der  früheren 
Seetaktik  die  heutige  verachtet,  dem  Panzerschiffe  aber  trotz  seines 
Bammens,  ein  Ausdruck,  der  aus  dem  englischen  Bam,  was  Widder 
bedeutet,  abgeleitet  ist,  der  Artillerie  gegenüber  jede  weitere 
Zukunft,  jede  grössere  Entwicklung  abspricht,  während  die  Artillerie 
noch  unendliches  leisten  kann,  nichtsdestoweniger  in  der  verachteten 
Waffe  einen  Schritt  vorwärts,  und  zwar  einen  Schritt  zum  ewigen 
Frieden  gewahrt. 

1.  Die  lebendige  Kraft  eines  Panzerschiffes  zu  berech- 
nen, welches   4000  Tonnen  wiegt  und   12  Knoten  fährt. 
4000  Tonnen  12  Knoten  per  Stunde 

18  6000 

72.000  Zentner  72.000  Fuss  per  Stunde 

100  ;  60 

7,200.000  Pfunde  1200  Fuss  per  Minute 

;  60 
20  Fuss  per  Sekunde. 
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Es  werden  also  7,200.000  Pfunde  mit  der  Geschwindigkeit 
von  20  Fuss  per  Sekunde  weiter  bewegt.  — 

Zur  Berechnung  der  lebendigen   Kraft  hat  man   die  Formel: 

LK  =  3/  .  v\ 

worin   M  die    Masse   und    v   deren    Geschwindigkeit    per    Sekunde 

bedeutet.  — 

0 
Wird  für  J/  nun  —  substituirt,    d.   h.   Gewicht    getheilt  durdi 

die  Acceleration  der  Schwerkraft,  so  hat  man 

9 
In  unserem  Falle 

LK  =    '-^'4^  .  400 

O  JL 

LK  =  2.880,000.000  :  31  =  92,903.225|^ 

2.  Die  mechanische  Arbeit  zu  berechnen,  welche 
nöthig  ist,  den  4000  Tonnen  die  Geschwindigkeit  von  12  Knoten 
zu  ertheilen  und  die  andererseits  im  Momente  des  Anpralles  ver- 
werthet  wird,  hat  man: 

W  =  92'9Q3.225g-    _    46,451. 61 2^   Fusspftinde. 

2  ^^ 

Durch  430    dividirt,   erhält  man  als  Anzahl  der  Pferdekräfte   bei- 

2. 


läufig   108.2594" 


9g 

Das  heisst  nun,  die  Kraft  des  Anstosses  könnte  46,461.612-^ 

Pfund  1  Fuss  hoch  in  einer  Sekunde  heben. 

3.  Die  Grösse  der  Bewegung  zu  berechnen,  hat  man 
die  Formel  MC  zu  benützen,  wo  M  die  Masse  und  C  die  Geschwin- 
digkeit ist.  —  Für  M  das  der  Masse  proportionale  ©  (Gewicht) 
gesetzt,  hat  man 

Grösse    der  Bewegung  =  7,200.000   x  20  =  144,000.000, 
welche  Zahl  nichts  anderes  sagt,  als  dass  der  Stoss  144,000.000mal 
kräftiger     ausfällt    als    jener    Stoss,    der   von    1    Pfund    mit    der 
Geschwindigkeit  von  1  Fuss  per  Sekunde  geleistet  wird. 
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Hier  finden  wir  wieder  den  Satz:  Gleiche  Kräfte  —  Gleich- 
gewicht, und  folgerichtig:  Gleichgewicht  —  Friede,  wie  wir  es  am 
deutlichsten  in  der  Natur  gewahren,  wo  das  gestörte  Gleichgewicht 
in  der  Atmosphäre  die  Ursache  des  leichten  Zephyrs,  der  frischen 
Brise,  des  steifen  Windes,  des  Tornado,  des  Wirbelwindes,  des 
Sturmes,  des  Pampero,  des  verheerenden  Taifuns,  des  Orkans  werden 
kann,  während  das  Gleichgewicht  nur  Windstille,  nur  Frieden 
bringt.  Aber  Friede  ist  Tod,  heisst  es  wieder  an  einer  anderen 
Stelle,  im  Kampfe  nur  ist  Leben,  —  nun  gut,  habt  keine 
Sorge  —  an  Kämpfen  soll  es  nicht  fehlen,  der  Stoflf  dazu  liegt  ja 
in  uns,  der  ,Kampf  um's  Dasein',  wie  ihn  Charles  Darwin  nennt, 
ist  ja  ein  ewiger  in  Mitte  des  Friedens. 

Alle  Thiere  und  Pflanzen  streben  sich  in  geometrischer  Pro- 
gression zu  vermehren,  ein  Streben,  dem  die  Natur,  wie  wir 
bereits  erwähnt,  durch  massenhafte  Vernichtung  der  Individuen 
kontinuirlich  entgegenwirkt.  Dieses  Naturgesetz  gilt  auch  für  den 
Menschen,  und  wenn  bei  der  Zunahme  der  Bevölkerungen  sich  auch 
die  Produktionskräfte  steigern,  so  halten  sie  doch  mit  ihr  nicht 
gleichen  Schritt,  letztere  wachsen  nur  in  arithmetischer  Progression. 
Da  sich  aber  das  Thierreich,  den  Menschen  an  der  Spitze,  in  seiner 
Multiplikationssucht  um  die  Mittel  seiner  Erhaltung  nicht  kümmert, 
30  übernimmt  die  Natur  den  Ausgleich  —  sie  schickt  den  Würg- 
engel der  Vernichtung  aus,  der  die  Eeihen  der  Lebendigen  vernichtet 
und  dadurch  das  Gleichgewicht  herstellt.  So  geht's  in  der  vernunft- 
losen Natur,  so  in  der  vernünftigen  Menschenwelt.  Millionen  drängen 
sich  an  die  Quelle,  aus  der  das  Leben  schäumt,  Leben  und  Lebens- 
genuss  ist  die  grosse  Devise.  Vom  Schmetterlinge,  der  sein  ein- 
tägiges Leben  im  Sonnenstrahle  verschwelgt,  von  dem  Fürstin 
Therese  von  Hohenlohe  so  richtig  singt: 

„So  verrauscht  für  dich  das  Leben, 
In  der  Frende,  im  Genoss, 
Wie  ein  knrzes  seFges  ^ränmen, 
Wie  ein  langer  süsser  Knss."  — 

also  vom  Schmetterlinge  bis  zur  Ceder  des  Libanons,  deren  tausend- 
jähriger Bau  mehr  als  eine  Periode  der  Menschengeschichte  an  sich 
vorüber  gehen  sah,  strömt  Alles  herbei,  des  Daseins  froh  zu  werden. 
Allein  für  Alle  ist  der  Tisch  nicht  gedeckt,  wie   Gustav  Lindner 

Die  Marine.  3.  Aufl.  31 
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sagt;  es  entsteht  Kampf  —  man  kämpft  um  das  Dasein  —  mw 
kämpft  um  den  Tisch,  der  uns  speisen  soll.  Da  geht  die  .Venüobtinig' 
wie  eine  ordnungmachende  Sehaarwache  herum  und  lichtet  lÜP 
Reihen  der  Andrängenden.  Eine  Thiergattung  Terzehrt  die  andere  ~ 
aus  dem  Verwesungsdufte  qualmt  das  neue  Leben,  das  Leichentuch 
der  Gefallenen  wird  die  Tafeldecke  für  Jene,  die  das  Becht  dw 
Daseins  behielten.  In  der  Menscheuwelt  wird  dieser  Kampf  aber 
nicht  durch  das  rohe  Faustvecht  entschieden,  die  Formen  d« 
Rechtes  haben  den  Charakter  des  Kampfes  gemildert.  Arbeitsamkeit 
Geschicklichkeit,  Genie,  Talent,  die  werfen  den  Paulen,  UngeschickteB 
und  Dummen  zu  Boden  und  setzen  sich  an  seinen  Platz.  Der  Kampf  d«r 
Arbeit  ist  es,  der  hier  gekämpft  wird.  Blicken  wir  um  uns,  und  irir 
finden,  dass  Alles,  was  da  ist,  im  fortwährenden  Kampfe  begriffen 
ist  um  das  .Recht  des  Daseins'.  Nicht  mit  Schild  und  Sohwert.  wie 
zur  Zeit  der  Burgen  nnd  Raubritter,  nicht  mit  gezogenen  Gescbütii>n 
und  einem  "U'alde  von  Bajonetten,  wie  in  der  Feldschlacht  —nein, 
mit  den  harmlosen  Werkzeugen  des  Friedens,  mit  Hammer  irnJ 
Feile,  mit  Hebeln  und  Winden  geröstet  stehen  die  Kampfreihen  einander 
gegenüber,  nm  den  Kampf  der  Arbeit  zu  kämpfen  —  Konkurreni 
ist  das  Feldgeschrei,  die  Maschine  ist  das  grobe  Gesehfitz,  dem  üt 
Kraft  der  Menschenarme  nicht  widerstehen  kann,  die  AnDoncr 
und  Reklame  geben  das  Zeichen  zur  industriellen  Feldschlacht, 
Humbug.  Schwindel,  Spekulation  heisst  hier  die  Krie^- 
list,  der  Weltmarkt  ist  das  Schlachtfeld.  Ein  Bataillon  nach  dem 
anderen  marsehirt  auf,  jedem  wird  eine  Fahne,  Firma  genuitt, 
vorangetrageu.  Der  Kampf  entbrennt,  die  Trommeln  wirbeln,  dii 
Trompeten  schmettern.  Rauchwolken  der  Spebilation  steigen  nf. 
Kapital  und  Arbeit  gerathen  aneinander.  Dampf  und  Elektriötlt 
betheiligen  sich  an  dem  Kampfe,  der  eine  befördert  den  Commis  vojignt 
als  Kurier,  als  Adjutanten,  als  Galopiu,  der  Telegraph  macht  Gedanken 
zu  Depeschen,  die  Maschinen  keuchen  und  pusten,  die  Kähmaschine 
wird  zum  Zündnadelgewehr  der  Industrie  und  die  Raketen  dee 
Genies  steigen  lustig  in  die  Höhe.  Hier  weichet  ein  Fähnlein,  dort 
drängt  sich  ein  anderes  vor;  dieses  hat  Chancen  für  sich,  jenes  ist 
schon  verloren,  Oekonomische  Leichen  bedecken  zu  Tausenden  das 
Schlachtfeld,  sie  werden  im  Stillen  bestattet;  im  Ausgleichs  ver- 
fahren begrÜTen,  stöhnen  einige  noch  in  den  letzten  Zügeu ;  andere 
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sterben  am  W ec h  s  e  1  f  i  e  b e r ;  die  Verwundeten,  die  Habe  und  Kredit 
verloren,  finden  in  Hospitälern  niedriger  gesellschaftlicher  Lebens- 
stellungen eine  armselige  Zuflucht — die  Aktionäre  enden  aktionärrisch ! 

Die  einzigen  Strategiker,  die  als  Triumphatoren  das  Schlacht- 
feld in  stolzem  Bewusstsein  durchschreiten,  sind  —  die  Millionäre. 
Auf  das  ,Wie'  des  Erfolges  kommt  es  hier  nicht  an ;  ob  der  Triumph- 
zug über  Leichen  imd  Bettler  führt,  ist  gleichgiltig,  wenn  nur  der 
Erfolg  da  ist;  ob  durch  Erzeugung  feuerfester  Kassen,  ob  durch 
den  Handel  mit  Strohsäcken  und  Kotzen,  ob  durch  den  Verkauf 
von  Ochsen  oder  durch  das  Spiel  mit  Papieren  auf  der  Börse  — 
das  gilt  hier  gleich. 

Aber  fem  dem  Getöse  des  Weltmarktes  sitzt  am  Webeatuhle 
des  Gedankens  der  Arbeiter  des  Geistes.  Verächtlich  ist  das  Werk- 
zeug, das  er  handhabt,  armselig  scheint  das  Produkt,  das  er  liefert. 
Nicht  die  Blosse  vermag  es  zu  bedecken,  nicht  den  Hunger  zu 
stillen.  Was  will  die  Feder  gegen  das  Schwert  und  die  Maschine, 
was  will  der  bedruckte  Lappen  gegen  die  Herrlichkeit  eines 
industriellen  Bazars,  was  will  der  Arbeiter  des  Gedankens  gegen 
den  Seichthum  der  Industrie  und  des  Handels!  Und  dennoch 
ist  der  Kampf,  der  mit  der  Feder  geführt  wird,  der  gewaltigste, 
und  seine  Kesultate  sind  für  das  Gedeihen  der  Menschheit  die 
wichtigsten. 

,,Gegen  Alles,"  sagte  einst  der  unglückliche  Kaiser  Max,  ,,kann 
der  Mensch  sich  schützen,  selbst  gegen  Dolch  imd  gegen  Gift,  nur 
gegen  die  Feder  nicht  und  nicht  gegen  den  Griffel  der  Klio." 

Der  Irrthum  bringt  mehr  Menschen  um  als  das  Schwert,  und 
Bildungslosigkeit  reibt  eben  so  viele  auf  als  der  Mangel.  Politischen, 
religiösen  und  ökonomischen  Irrthümern  werden  ganze  Völker 
geschlachtet  imd  spurlos  verschwinden  sie  von  den  Brettern  des 
Welttheaters. 

Die  geistige  Arena  ist  der  Ort,  wo  Principe  aufeinander- 
stossen  und  Ideen  ihren  gegenseitigen  Kampf  bestehen.  Hoch  oben 
in  der  luftigen  Region  des  Gedankens  entbrennt  der  geistige  Kampf, 
der  Kampf  um  das  Höchste,  was  es  giebt,  um  die  Gesetzgebung  der 
Menschheit  in  des  Wortes  weitestem  Sinne.  Denn  die  eigentlichen 
Gesetzgeber  der  Menschheit  sind  nicht  Jene,  welche  Ordonnanzen, 
Pandekten,  Digesta  imd  Corpora  juris    fabriciren,    deren   erzwungene 
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Giltigkeit  vielleicht  nur  von  kurzer  Dauer  ist,  sondern  Diejenigen, 
vor  deren  geistigem  Tribuuale  sich  Generationen  und 
Jalirhunderte  freiwillig  beugen,  jene  grossen  Geister,  welche, 
selbst  auf  ausserordentlicher  Bahn  einhergeheud ,  die  geistigen 
Schienen  gelegt  haben  für  ihre  Zeit  und  für  kommende  Jahrhundert«. 
Rousseau  und  Voltaire  ivaren  es  uicht  minder  als  Montesquieu  mi 
Labrujtre,  Schiller  und  Goethe  nicht  minder  als  irgend  ein  Feld- 
herr, ein  Minister  ihrer  Zeit.  —  Das  ist  der  Kampf   des  Geiste*. 

Wahrheit  und  Lflgo,  Idee  und  Satzung  ringen  {niteinand«r. 
und  alle  Menschen,  selbst  die  materiellsten,  werden  in  diesen  Kampf 
hineingezogen,  denn  in  der  natürlichen,  wie  in  der  moraUschen  "Welt 
hängt  Alles  auf  das  Innigste  zusammen,  und  so  müssen  sich  fui 
den  Fortschritt  der  Menschheit  selbst  Jene  begeistern,  denen  ein 
gutes  Bier  und  billiges  Fleisch  über  Alles  geht 

Also  auch  der  Friede  hat  seine  Eroberungen,  wie  der  ameri- 
kanische Seeofficier  Maury  behauptet,  und  die  Wissenschaft  btt 
ihren  Buhm.  Ohne  Kampf  wird  also  die  Welt,  auch  wenn  der 
Traum  des  ,ewigen  Friedens'  sich  realisiren  sollte,  nicht  bestehen  ; 
centrifugale  und  eentripetale  Kräfte  wird  es  ja  immer  noch  geben; 
die  Pole  gleicher  Benennimg  werden  sich  immer  abstossen,  die  WaU- 
verwandtschaft,  die  Anziehungskraft.  Magnetismus,  und  ElektricitSt 
werden  ihre  Rechte  immer  behaupten :  Stagnation  und  Versumpfiu^ 
Stillstand  überhaupt  ist  nicht  zu  befürchten,  denn  Stillstand  ist  Tod 
und  das  Leben  ist  ja  nur  ein  fortwährender  Kampf  gegen  den  Tod. 
Aber  die  geistigen  AVaffen,  die  muss  man  hervorholen;  macht 
die  Götter  des  Olymps  Euch  dienstbar,  gebt  der  Minerva  eine  Stahl- 
feder in  die-  Hand,  Mars  soll,  wie  so  viele  anständige  Militärs,  ein ' 
Instrument  statt  der  Trommel  lernen  und  zur  Harmonie  beitragen, 
Jupiter  soll  mit  seiner  Donnerstimme  als  Bassist  eintreten,  Merkni 
kann  bei  einer  Bank  angestellt  werden,  Xeptun  soll  sich  um  die 
Dampfer  bekümmern,  da  er  von  diesen  neuen  Vehikeln  zur  See  gar 
nichts  weiss,  und  Vulkan  soll  mit  seineu  Kyklopen  in  Maschinen- 
werkstätten gehen,  der  Sängerkrieg  auf  der  Wartburg  soll  dem 
Sieger  Lorbeerkränze  winden,  und  wie  einst: 

Zorn  Kampf  der  Wagen  und  GeBän^e 
Der  auf  Kotintbos  Landeaenge 
Der  Grieelien  Stämme  froh  veieint. 
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sollen  sie  ausziehen,  die  tapferen  »Eitter  vom  Geiste',  sollen 
kämpfen  um  die  Palme  der  Kunst  und  Wissenschaft,  und  sollen 
heimkehren  als  Sieger  oder  Besiegte.  Dann  blüht  der  ewige  Friede 
durch  einen  ewigen  ehrenvollen  Krieg  der  Arbeit  und  des  Geistes, 
dann  wird  der  Kosmopolitismus,  das  Weltbürgerthum  Wurzeln 
schlagen,  und  seine  schönste  Blüthe  wird  das  Selbstbewusstsein 
werden,  dass  wir  durch  unsere  Brüderlichkeit,  durch  unser  Wissen 
auf  jene  hohe  Stufe  der  Civilisation,  der  Kultur  gelangt  sind»  wo 
man  Mensch  heissen  darf,  wo  man  es  uns  glauben  wird,  dass  wir 
nach  dem  Ebenbilde  Gottes  erschaffen  sind,  was  die  Zoologen  bisher 
noch  immer  bezweifeln.  Die  Fabellehre  der  Götter  wird  zur  Wirklich- 
keit werden,  der  Olymp,  der  ohnehin  nie  etwas  Anderes  war  als 
ein  edler  Wunsch  der  Menschheit,  ein  Bedürfniss  unseres  Herzens, 
der  Olymp  wird  niedersteigen  auf  die  Erde,  weil  der  ewige  Friede 
sie  bewohnbar  macht  für  Götter,  weil  die  Liebe  dort  herrschen  wird, 
wo  man  früher  nur  an  Vordrängen,  Zerstören  und  Vernichten  dachte 
und  weil 

Selig  durch  die  Liebe 
Götter  —  durch  die  Liebe 
Menschen  Gottem  gleich, 
Liebe  macht  dem  Himmel 
Himmlischer  —  die  Erde 
Zu  dem  Himmelreich. 


XIII. 

Die  Heimkehr. 


Liebchen,  umarme  mich,  »p&r'  deine  ZAhreo, 
Lata'  sie  in  Thrlnen  der  Lnst  sich  verkehren , 
Wenn  ich  einst  heimkomm*  und  wieder  dich  ich'. 

Lied  von  Sicobc^a. 

Die  Flotte  auf  der  Heimfahrt.  —  Begrähniss   an   Bord.  —  Lothen.  —   EinlaufeL 

im  Hafen.  —  Schlnss. 

Der  Zweck,  für  welchen  die  Flotte  ausgerüstet  ward,  ist  erfüllt, 
—  der  Feind  ist  vernichtet  und  für  lange  Zeit  abgehalten,  die 
Herrschaft  des  Meeres  zu  bestreiten.  Siegreich  steuert  die  Flotte 
heimwärts,  einzelnen  Schiffen  und  vorzüglich  leichteren  Fahrzeugen 
es  überlassend,  den  Handel  zu  beschützen  und  die  feindlichen  Häfeii 
zu   beobachten,   aus   denen  sobald  keine  Flotte  auszulaufen  vermag. 

Beschwerlich  und  mühevoll  wird  die  Heimfahrt;  manche 
Gefahr  giebt  es  noch  zu  überwinden,  ehe  die  Flotte  im  sicheren 
Hafen  einlaufen  kann,  ehe  deren  Mannschaft  die  verdiente  Kiüie 
nach  der  harten  Arbeit  gemessen  darf. 

Eine  traurige  Pflicht  giebt  es  nach  der  Schlacht  zu  erfüllen: 
die  Opfer,  die  auf  der  schwimmenden  Wahlstatt  Gefallenen,  im  Meere 
zur  Ruhe  zu  bestatten.  —  In  ihre  Hängematten  eingenäht,  liegen 
sie  bereit  auf  Deck  für  diese  letzte  Seemanns-Ehre,  die  man  den 
Braven  erweisen  will.  Die  Mannschaft  wird  auf  Deck  gepfiffen,  der 
Stab  des  Schiifes  versammelt  sich  beim  Grossmaste  in  Parade,  der 
Schiffskaplan  beginnt  seine  kirchliche  Funktion  imd  spricht  einige 
rührende  Worte  des  Abschiedes  und  der  Erinnerung.  Die  Leiche,  an 
deren   Füssen  man  Kanonenkugeln   oder  Ballasteisen  befestigt  (um 
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sie  schneller  sinken  zu  machen  und  das  Heraufgchwimmen  zu  ver- 
hindern), wird  auf  ein  Brett  gelegt  und  von  vier  Kameraden  zum 
Fallreep  getragen;  langsam  lassen  diese  sie  von  dem  Brette  hinab- 
gleiten und  mit  einem  dumpfen  Getöse  ßllt  sie  in  das  Meer.  Hoch 
spritzt  die  schäumende  Fluth  auf,  ihre  Tiefe  öffnend  und  schnell 
wieder  über  den  Versenkten  schliessend.  Die  Wache  präsentirt  das 
Gewehr,  die  Mannschaft  nimmt  die  Mützen  ab,  die  Schiflfsglocke  läutet 
zimi  Gebet  und  die  Artillerie  oder  Infanterie  giebt  je  nach  dem 
Range  des  Verstorbenen  die  Grabsalven.  Während  der  Funktion 
wird  die  Flagge  auf  halben  Mast  niedergeholt,  und  zwar  in  einem 
Geschwader  von  allen  Schiffen  zugleich.  Wo  es  die  Umstände  gestatten, 
werden  die  Todten  am  Lande  begraben. 

Sie  wollen  ihn  begraben 
Hart  an  des  Meeres  Strand, 
Geweihte  Friedhof-Erde 
Die  giebt  es  nur  am  Land. 

So  denken  sich  wohl  AUe, 
Obwohl  man  ganz  vergiesst, 
Dass  unsere  Meerestiefe 
Geweihtes  Wasser  ist  — 

Der  Himmel  weihet  täglich 
Das  Meer  durch  seinen  Blick, 
D*rum  strahlt  es  wie  sein  Auge 
So  himmelblau  zurück. 

Die  Gräber  dieser  Erde 
Sie  sind  gar  oft  entweiht, 
Und  was  der  Mensch  gescbaffcn 
Zerstöret  ja  die  Zeit;  — 

Die  Meerestiefe  aber 

Die  ist  ein  heiliges  Land, 
Sie  ist  noch  unentweihet, 
Berührt  von  keiner  Hand. 

Umhüllet  vom  Krystalle 
Der  WeUe  als  Talar, 
"Wird  ewig  sie  bestehen 
Als  Opferungs-Altar.  — 
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D'mm  wenn  die  letzte  Stande 
Einst  den  Matrosen  ruft, 
So  gebe  man  im  Meere 
Ihm  seine  Todtengruft. 

Man  senke  seine  Hülle 
In  die  geweihte  Fluth, 
Wo,  jongfränlich  gebettet, 
Man  nngestOret  rnht. 

Wo  nicht  der  Menschen  Spate 
Die  Beine  einst  durchwühlt. 
Wo  nur  die  Fluth,  die  klare, 
Die  Gräber  überspült; 

Dort  giebt  es  keine  Stürme, 
Dort,  wo  die  Perle  glänzt, 
Und  wo  man  mit  Korallen 
Die  Gräber  uns  bekränzt. 

Langsam  steuert  die  Flotte,  da  viele  Schiffe  nicht  unbedeu- 
tende Havarien  haben.  Endlich  aber  nähert  sie  sich  wiederum  den 
vaterländischen  Küsten,  deren  genaue  Lage  zu  ermitteln,  von  der 
grössten  Xothwendigkeit  ist. 

Der  Befehl  zum  Lothen  erfolgt.  Das  Tiefloth  mit  seiner 
Leine  —  die  von  zehn  zu  zehn  Faden  markirt  ist  —  wird  auf  Deck 
gebracht;  Matrosen  werden  luvwärts  in  den  Küsten,  auf  dem  Krahi- 
balken,  im  Galjon  und  auf  dem  Bugspriet  aufgestellt,  jeder  mit  einer 
Anzahl  von  ungefähr  zwanzig  Faden  der  Lothleine  in  der  Hand. 
Das  Tiefloth  selbst  hält  ein  Mann  am  Ende  des  Bugspriets  bereit, 
es  auf  Befehl  auszuwerfen. 

Die  Maschine  wird  gestoppt;  das  Schiff  verliert  seinen  Lauf 
und  steht  endlich  still,  blos  ein  wenig  seitwärts  wegtreibend. 

Auf  den  gegebenen  Befehl  wird  jetzt  das  Loth  mit  kräftigem 
Arme  geschwungen  und  mit  dem  Kufe:  ,Los!*  ausgeworfen.  Sobald 
jeder  nachfolgende  Mann  das  Gewicht  des  Lothes  fühlt,  lässt  er  eine 
Bucht  der  Lothleine  nach  der  anderen  laufen,  bis  einer  das  Loth 
aufstossen  fühlt  und  mit  dem  Kufe:  ,Grund!'  die  Leine  anhält 
imd  die  Tiefe  meldet.  Die  Leine  wird  nun  in  einen  Block  gebracht 
und  von  einigen  Mann  eingeholt. 

Die  Maschine  wird  wieder  in  Gang  gesetzt  —  das  Schiff  liegt 
von  Neuem  in  seinem  Kurse. 
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Die  erhaltene  Tiefe  wird  aufgezeichnet,  der  Talg,  mit  dem  die 
untere  ausgehöhlte  Fläche  des  Lothes  ausgefüllt  war,  sorgfältig 
abgeschnitten  und  dem  Kommandanten  übergeben,  der  die  Beschaf- 
fenheit des  Bodens  aus  den  darauf  haftenden  Theilen  genau  unter- 
sucht, und  diese,  sowie  die  Tiefe  des  Wassers,  mit  dem  auf  der 
Karte  angegebenen  Theile  des  Meeres  vergleicht,  auf  dem  nach  der 
Berechnung  in  dem  Äugenblicke  des  Lothens  das  Schiff  sich  befinden 
solL  Die  Position  des  Schiffes,  das  heisst  der  Punkt,  wo  es  sich 
befindet,  wird  nach  den  erhaltenen  Besultaten  verbessert  und  der  zu 
steuernde  Kurs   des  Schiffes   dieser  Verbesserung  zufolge  bestimmt. 

Nähert  man  sich  dem  Lande,  hat  man  seine  Wachsamkeit 
womöglich  zu  verdoppeln  und  keines  der  Mittel  zu  vernachlässigen, 
welches  die  Position  des  Schiffes  zum  Lande  mit  Gewissheit 
bestimmen  hilft. 

Endlich  erheben  sich  die  langersehnten  Küsten  des  Vaterlan- 
des über  den  Horizont;  —  bekannte  Vorgebirge  und  Landmarken 
werden  sichtbar,  von  denen  die  wichtigsten  die  Leuchtthürme  sind, 
deren  Feuer  im  Dunkel  der  Nacht  dem  Seemanne  den  Weg  bezeichnet, 
den  er  zu  nehmen  hat. 

Kleinere  Küstenfahrer  —  die  vorsichtig  das  Land  nie  aus 
Sicht  verlieren  —  beleben  nun  die  Scene,  und  Lootsenboote  kreuzen 
in  allen  Sichtungen;  kaum  entdecken  sie  ein  Fahrzeug,  so  suchen 
sie  einander  an  Schnelle  zu  übertreffen,  um  zuerst  an  Bord  des 
herannahenden  Schiffes  zu  gelangen  und  ihre  Dienste  anzubieten. 

Die  Entfernung,  bis  zu  welcher  sich  die  Lootsen  in  die  See 
wagen,  ist  nach  dem  Lande,  dem  sie  angehören,  verschieden;  bald 
trifft  man  sie  weit  in  hoher  See,  bald  nur  dicht  an  den  Küsten. 

Nicht  immer  ist  die  Bückkehr  zu  den  vaterländischen  Küsten 
von  Wind  imd  Wetter  begünstigt,  oft  steigen  viele  Hindemisse 
auf,  das  Einlaufen  zu  erschweren.  Das  Wetter  wird  schlecht,  der 
Sturm  wüthet,  die  Nacht  bricht  herein;  das  Schiff  muss  in  ver- 
hängnissvoller Nähe  des  Landes  beilegen;  —  Signale  und  Kanonen- 
schüsse rufen  den  Lootsen  herbei,  ohne  dessen  Unterstützung  es  dem 
Schiffe  unmöglich  ist,  zwischen  den  Klippen  und  Bänken,  welche  die 
Einfahrt  unsicher  machen,  einzulaufen.  Kaum  wird  das  Signal  bemerkt, 
als  auch  die  Lootsen  keck  ihre  kleinen  Fahrzeuge  besteigen,  die 
Baaken  und  Tonnen  hinter  sich  lassen,   die   das  Fahrwasser 
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bezeichnen,  iind  aicli  auf  das  uugestümo  Meer  wagen,  wo  sie  bSnfig 
erst  mit  Gefalir  ihres  Lebens  an  Bord  des  Schiffes  zu  kommen  ver> 
mögen,  daa  sie  mit  Sehnsucht  erwartet. 

Einmal  an  Bord,  ist  der  Lootso  verautwortlich  für  Alles,  was 
dem  Schiffe  widerfahren  kann ;  selbst  auf  Kriegsschiffen  folgt  mau 
der  von  ihm  angegeb.enen  Richtung,  die  aber  nichtsdestoweniger  vom 
Kommandanten  kontrolirt  werden  muss;  mit  bewimdenmgswflrdigCT 
Genauigkeit  führt  er  —  selbst  in  der  Nacht  —  oft  mit  Hilf« 
beständigen  Lothens.  das  Schiff  glücklich  durch  die  Gefahren. 

Als  noch  der  Dampf  nicht  in  der  Nautik  seine  jetzige  BoB« 
spielte,  war  das  Einlaufen  auf  die  Bbede  nur  zu  oft  einer  jen«r 
Augenblicke  im  vielbewegten  Seeleben,  wo  die  Geduld  des  Seemannes 
auf  die  härteste  Probe  gestellt  ward;  —  die  Rhede  und  die  daselb«! 
geankerten  Schiffe  vor  Augen,  hielt  eingetretene  Stille  das  Schiff 
auf,  oder  ein  plötzlicher  Windwechsel  trieb  es  von  der  Einfahrt  weg 
und  zwang  es,  erst  noch  lange  T^e  zu  kreuzen. 

Endlich  jedoch  nähert  man  sich,  man  erkennt  wiederum  die 
freundlichen  Umgebungen,  die  seit  Langem  als  das  Ziel  und  End« 
der  vielfachen  Mühen  und  Gefahren  der  Eeise  galten.  Der  Ungeduld. 
der  Erwartung  und  der  oft  getäuschten  Hoffnung  folgt  die  Freude. 
sich  wiederum  im  Vaterlande  zu  wissen;  dem  stürmischen  Herain- 
werfen  auf  den  bewegten  Wogen  der  See  folgt  die  Ruhe  des  sicheren 
Hafens,  wo  nur  ein  leichtes,  kaum  fühlbares  Schwanken  das  Schiff 
bewegt. 

Unter  vollem  Dampfe  läuft  das  Schiff  auf  die  Rhede  ein;  di* 
Mannschaft  steht,  der  Befehle  gewärtig,  lautlos  auf  ihren  Posteu. 
die  Stille  wird  blos  durch  den  weitscballenden  Ruf  der  beiden  Matroseu 
unterbrochen,  die  mit  geübter  Haud  auf  Steuerbord  und  Backbord 
das  Loth  auswerfen  uud  die  Tiefe  des  Wassers  absingen. 

,Halt!'  ertönt  das  Kommando  in  deu  Maschinenraum,  and 
kurz  darauf  .Rückwärts!'  Bald  treibt  das  Schiff  über  Steuer,  da  die 
Maschine  rückwärts  arbeitet,  der  schwere  Anker  stürzt  in  die  Fluth, 
die  hoch  aufspritzt,  und  donnernd  rasselt  ihm  die  Kette  nach;  — 
das  Schiff  steht,  das  Ziel  ist  erreicht.  Der  Kanonen  donnernder 
Salut  bricht  sich  grüssend  an  dem  umliegenden  Gestade. 

Die  Verbindung  mit  dem  Lande  wmi  —  nachdem  den  SauitMs- 
Vorscbriften    Genüge   geleistet   —    eröffnet;   Boote  nahen   sivh  von 
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allen  Seiten  und  bringen  Freunde  und  Bekannte"  zu  den  Schiffen. 
Mit  freudigem  Staunen  werden  die  Prisen  betrachtet,  über  deren 
Landesfarben  die  siegreiche  Flagge  triumphirend  weht;  halb  stolz, 
halb  traurig  blickt  man  nach  den  verstümmelten  Schiffen  der  eigenen 
Flotte.  Freudiges  Willkommen  empfängt  die  zurückgekehrten  Sieger, 
die  froh  und  stolz  des  Vaterlandes  Boden  betreten. 

Und  so  verwirklicht  sich  der  holde  Traum  des  Seemannes,  in 
dem  sein  Herz  so  lange  schwelgte,  Kraft  und  Trost  und  Freude 
fand,  wenn  er  lange,  furchtbare  Nächte  im  Sturme  auf  dem  Deck 
Wache  halten  musste,  der  schöne  Traum  von  der  endlichen,  glück- 
lichen Heimkehr.  —  Mühe,  Kummer,  Sorge,  Sturm  und  Gefahr, 
Alles  ist  vergessen,  wenn  sich  der  heimatliche  Hafen  wieder  zeigt, 
wenn  die  vom  Lande  wehende  Brise  die  mit  den  sehnsüchtigen 
Lieben  gefüllten  Boote  an  Bord  bringt. 

In  dieser  Herzensfreude  neben  dem  Bewusstsein  treu  erfüllter 
Pflicht,  in  dieser  Fülle  rosigen  Lichtes,  die  ein  solcher  Augenblick 
über  eine  lange  Seihe  schwerer  Erlebnisse  ausgiesst,  in  diesem 
himmelauQauchzenden  Gefühle  nach  einem  Siege  über  die  Elemente 
oder  den  Feind  besteht  das  Seemannsglück,  ein  Glück,  das  kein 
anderer  Stand  in  solchem  Masse,  in  solchen  Farben,  in  solchen 
Tönen  zu  bieten  vermag,  als  eben  das  Seeleben. 
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LebewoM  der  Marine. 

Leb'  wohl,  du  blaues  Meer,  das  ich  so  lang'  befahren, 
Das  meiner  Jagend  gold'ne  Träum'  nmspült, 
Dess'  Wellen  meine  liebste  Wiege  waren. 
Wo  ich  des  Lebens  ersten  Reiz  gefühlt; 
Wo  die  Erinnerung  ich  an  Wohl  und  Wehe 
Nur  grttn  und  frisch,  so  wie  dich  selber  sehe. 

Leb'  wohl,  du  meine  erste  Jugendliebe, 
Die  mich  im  Alter  noch  poetisch  stinmit. 
Wenn  nur  der  Mann  noch  lange  rüstig  bliebe, 
Der  so  viel  schone  Bilder  mit  sich  nimmt; 
Doch  dir  mich  in  Erinnerung  zu  weihen. 
Wird  mir  das  Herz  wohl  immer  Kraft  rerleihen. 

Du  blühst  im  ew'gen  Lenz  —  es  strahlt  die  Sonne 
Des  Frühlings  ewig  jung  auf  deiner  Flur, 
Und  ich  —  ich  fühl*  sie  noch,  die  längst  yergang'ne  Wonne, 
Mit  der  ich,  selbst  noch  jung,  dich  einst  befuhr; 
Und  ist  der  Jugend  Sonne  mir  auch  längst  entschwunden. 
In  meiner  Seele  hat  sie  Widerschein  gefunden. 

Ich  bin  belohnt,  wenn  Alles,  was  ich  träumte. 
Zur  Wahrheit  wird  am  kommenden  Geschlecht, 
Wenn  ich  es  weiss,  dass  ich  es  nie  versäumte , 
Zu  handeln  stets  nach  Pflichtgefühl  und  Hecht; 
Ich  bin  mit  meinem  Lebenslauf  zufrieden, 
Wenn  mir  der  ein'zige  kleine  Trost  beschieden. 

Wenn  mich  nur  jetzt,  in  meinen  alten  Tagen, 
Das  einzige  Bewusstsein  glücklich  macht, 
Dass  ich  als  Welle  auch  das  Schiff  getragen 
Und  Torwarts  es  im  Meere  hab'  gebracht; 
Das  Steuer  ruht  ja  in  den  besten  Händen, 
Und  glücklich  wird  das  Schiff  im  Hafen  enden. 

Das  ist  mein  Stolz  —  auch  ich  war  eine  Welle, 
Als  einst  das  Schiff  dem  Stranden  nahe  war. 
Ich  that  das  Meine,  und  mit  Blitzesschnelle 
Ward  es  entfernt,  gerettet  aus  Gefahr  — 
Die  bOsen  Zeiten  sind,  dem  Himmel  sei's  gedanket, 
Vorüber,  ohne  dass  mein  Muth  geschwanket. 


493 

Und  neuem  Lichte  steuert  man  entgegen, 
Die  Zukunft  glänzt  im  ros'gen  Morgenschein, 
0,  konnte  mein  Gebet  um  Gottes  besten  Segen, 
Der  günstige  Wind  fftr  alle  Fahrten  sein  — 
Ich  Alter  steh'  an  meines  Lebens  Grenzen, 
Mir  kann  nur  mehr  der  Abendstem  erglänzen. 

D'rum  lebet  wohl,  ihr  stolzen,  blauen  Fluthen, 
Mein  Aug'  ist  feucht  und  meine  Stimme  schweigt; 
Vergoldet  steht  ihr  da  —  in  Abendpurpurgluthen 
Der  Sonne,  die  sich  mir  zum  Untergange  neigt. 
Doch  hat  das  liebe  Bild  so  meine  Seel'  erfüllet, 
Dass  es  noch  leuchten  wird,  wenn  mich  die  Nacht  umhüllet. 

Leb'  wohl,  du  Element,  das  mich  so  ganz  besessen, 
Dass  ich  mich  selbst  stets  eine  Welle  dünkt', 
Das  nie  bedroht  durch  menschliches  Vergessen, 
Je  in  die  Nacht  des  Untergangs  rersinkt; 
Du  warst  ja  meine  Liebe  und  mein  Leben, 
Mein  Geist  wird  ewig  dich  in  Lieb'  umschweben. 

Du  warst  mein  treuer  Freund  —  der  treueste  Gefährte, 
Der  nie  an  mir  Verrätherei  geübt. 
Der  sich  im  Leben  mir  als  immer  gleich  bewährte, 
D'rum  hab*  ich  dich  so  innig  auch  geliebt;  — 
0,  wäre  mir  hier  unter  allen  Wesen 
Nur  Eins  so  treu,  als  du  mir  stets  gewesen!  — 

Und  kommt  sie  einst,  die  letzte  Abschiedsstunde, 
In  der  man  mich  zum  stillen  Grabe  trägt. 
Dann  sah'  ich  mich  mit  meiner  Herzenswunde, 
Am  liebsten  noch  an  deinen  Strand  gelegt, 
Damit  mich  noch  in  meinem  Grab,  im  kühlen, 
Die  Wellen  meines  Elements  bespülen; 

Damit  der  nächste  Sturm,  der  wüthend  dich  erhebet, 
Und  deine  Wogen  weit  hinein  an's  Ufer  drängt, 
Die  Leiche  des  begrab'nen  Seemann's  noch  belebet. 
Der  Erd'  entreisst  und  dir  sie  wieder  schenkt; 
Und  ich  der  ersten,  immer  grünen  Liebe, 
Auch  noch  im  Tod'  der  ewig  Treue  bliebe.  — 

Heinrich  von  LIttrow. 


ALPHABETISCHES  VERZEICHNISS 


DER 


AM  HÄUFIGSTEN  VORKOMMENDEN  SEEAÜSDRÜCKE 


NEBST 


KÜRZEN  ERKLÄRUNGEN. 


ABBREVIATUREN. 


adj Adjektiv. 

bed bedeutet. 

engl englisch. 

flg figürlich. 

gespr. gesprochen. 

ink inkorrekt. 

iron ironisch,  spöttelnd. 

ital italienisch. 

Joe jocose,  scherzend. 

nd nendeutsch,  modern. 

ob8 obsolet,  reraltet. 


plattd.  .....  plattdeutsch. 

plur Plural. 

prov Provinzialismus. 

resp respektive. 

rieht richtiger. 

8 siehe. 

8.  d siehe  dieses  (Wort). 

Term Terminus. 

V Verbum. 

vergl vergleiche. 

z.  B zum  Beispiel. 


A. 


Abarbeiten,  v. :  ein  Schiff  von  dem 
Grunde,  auf  dem  es  festsitzt,  wieder 
los  oder  flott  zu  machen  suchen. 

Abarbeiten,  v. :  ein  Schiff  von  einem 
feindlichen  Schiffe. 

Abbrechen,  v. :  die  Theile  eines  untaug- 
lich gewordenen  Schiffes  auseinander- 
nehmen. 

Abbringen,  s.  abarbeiten. 

Abdanken,  das  Volk  —  ;  nach  einer  voll- 
brachten Reise  der  Mannschaft  den 
Lohn  auszahlen  und  den  Abschied 
t'eben. 

Abfätirtspunkt,  der  — ;  ein  seiner  geogra- 
phischen Länge  und  Breite  nach 
bekannter 'Küstenort,  den  ein  in  See 
gehendes  Schiff  peilt,  d.  h.  seiner 
Kompassrichtung  nach  bestimmt,  um 
•'inen  sicheren  Anfangspunkt  für  die 
fi^chiffsrechnung  zu  haben. 

Abfaljen,  v. ;  den  Vordertheil  des  Schiffes 
vom  Winde  wegwenden. 

Abfieren,  v.;  ein  Tau  los-  und  dahin 
gehen  lassen,  wohin  es  von  irgend 
einer  Kraft  gezogen  wird. 

Abflauen,  v.;  das  Einkriechen  des 
Windes. 

Abgewinnen,  einem  Schiffe  den  Wind 
oder  die  Luv  — ;  durch  ein  ge- 
schicktes Manöver  auf  die  Windseite 
eines  anderen  Schiffes  kommen. 

Abgieren,  v.  *,  das  Schiff  von  einem 
Gegenstande  ablenken  lassen. 

Abhaiten,  v. ;  das  Schiff  mehr  in  die 
Richtung  des  Windes  bringen,  wohin 
«lerselbe  weht,  also  das  Gegentheil 
von  Anluven  (s.  d.\ 

Abhalter,  der  — ;  ein  Tau,  welches  unten 
an  einen  Balken  oder  eine  schwere 
Last  befestigt  wird,  um  zu  ver- 
hindern,  dass   beim  Heissen  irgend 

Die  Marine.  8.  Aufl. 


einer  Last  die  Seite  des  Schiffes 
gestossen  wird. 

Abkieiden,  die  Taue  — ;  von  den  Tauen 
das  Alles  wieder  abnehmen,  womit 
sie  umwickelt  worden,  um  das  Ab- 
scheuern zu  verhindern. 

Abkommen,  von  einer  Gefahr  — ;  von 
einer  gefährlichen  Stelle  loskommen. 

Ablaufenlassen,  ein  Schiff  vom  Stapel  — ; 
ein  Schiff  von  seiner  Baustelle  in's 
Wasser  gleiten  lassen. 

Abrüsten,  ein  Schiff  — ;  ein  Schiff  ausser 
Dienst  stellen. 

Abrüstung,  die  —  eines  Schiffes;  die 
Ausserdienststellung  desselben. 

Absacken,  v.;  auf  einem  Flusse  sich 
vom  Strome  treiben  lassen. 

Abschaken,  v.;  durch  Schütteln  und 
Ziehen  versuchen,  die  Reibung  zu  über- 
winden, durch  welche  Taue,  die  durch 
Blöcke  fahren,  aufgehalten  werden. 

Abschäkeln,  v. ;  den  Anker  von  der  Kette 
oder  einem  Theile  der  Kette  ablösen. 

Abschlagen,  Segei  — ;  diese  von  den 
Raaen  (s.  d.)  losmachen  und  ab- 
nehmen. 

Abschiingern,  die  Masten  — ;  wenn  die- 
selben durch  die  heftige  Bewegung 
des  Schiffes  von  Seite  zu  Seite  ab- 
brechen imd  über  Bord  gehen. 

Abschricken,  v. ;  ein  Tau  nur  um  ein 
Weniges  nachlassen  oder  abfieren 
(s.  d.). 

Absegeln,  v. ;  den  Hafen  oder  die  Rhede 
verlassen. 

Absegein,  einen  Mast  — ;  durch  zu  viele-^ 
Segelführen  bei  starkem  Winde  einen 
Mast  zerbrechen. 

Abspülen,  das  Deck  — :  nachdem  es 
gefegt  worden,  zur  völligen  Reinigung 
mit  Wasser  begiessen. 
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Abstützen,  y.^  ein  Si-hitf  aaf  dem  Stupd 
oiliT  im  Do(k  stOUen. 

Abtakeln,  ein  Soblff  — ;  dasselbe  ynu 
Tauwi-rk.  Baatn  (a.  d.)  und  Spieren 
(s.  d.)  entblOüsen,  nm  dica  Alles  zu 
verwahren  und  in  »choncn. 

Abtreiben,  v.;  ron  Wind  nnd  See  in 
Lee  {s.  d.)  getrieben  wurden. 

Abtrift,  dii?  — ;  das  Ergebnis!  des  Ab- 
treibens,  d.  i.  der  Winkel,  meli-hfu 
der  wahre  Lauf  des  SchitTes  mit  diT 
Ri(:htung  des  Ei«ls  maobt. 

Abvleren,  e.  abfieren. 

Abwehen,  v. ;  es  bat  abgeweht,  weun 
der  Wind  sich  gelugt  hat  und  daj 
Wetter  beständig  nird. 

Achsen  des  Schiffes,  die  — ;  die  nach 
den  drei  Dimenüioneu  des  Raumes 
durch  den  Schwerpunkt  des  Schiffes 
gezogenen  Linien. 

Achter;  alle  Be  zeich  nnngea .  welche 
den  Hintertheil  des  .Schiffes 
betreffen,  wie  HintersrhifF,  Hinter- 
steveo  n.  s,  w,,  werden  in  der 
deutschen  Seesprache  durch  .Achter' 
he  zeichnet. 

Acht  erlast  ig,  s.  hinterkslig. 

Achter  ronol  Kommando  Wim  Wenden 
(a.  d.),  zom  Umbrassen  (a.  d.)  dea 
HinterquBttiers  (s.  d.). 

Admlrsl,  der  — ;  Oberbefehlshaber  zur 
See.  Die  ÄdmiralswQrile  hat  ge- 
wOhnlitifa  eine  dreifache  Abstufung: 
Admiral.  Yice-Admiral  und  Kontre- 
odet  Gegea-Ädmiral  (A.lmirat  der 
Nachhut,  engl.  Rear-Admiral,  hol- 
land.  Schont  by  Nacht).  Dasjenige 
Schiff  eines  Geschwaders,  nnf  wel- 
chem sich  der  dasselbe  kommau- 
diiende  Admiral  befindet,  führt  wüh- 
rend  der  Daner  seines  Kommandos 
eine  besondere  quadratische  Flagge 
(Eommandoflagge)  am  Topp  (Spitze) 
eines  der  Masten,  und  zwar  am  Gross- 
mäste  (dem  mittlerenl.  wenn  der 
Kommandirende  ein  Admirat .  am 
Fockmaste  (dem  vorderen),  wenn  er 
ein  Vice-Admiral.  nnd  am  Kreuz- 
maste (dem  hinteren],  wenn  er  ein 
Kontre-  oder  Gegen -Admiral  ist,  und 
heisst  das  Flaggschiff,  wie  auch 
die  Admiral e  nach  dieaem  ihrem 
Bcchte  Flaggofficiere  heiasen. 
.Ein  Admiral  beisst  seine  Flagge' 
bedeutet,    dass    er   das   Kommando 


öbemimait:    ,er    holt     sie    nieibr. 
heisst,  er  legt  das  Kommandu  nivdrt. 

Admiral  I  lu  der  Österreichisch -Euigui- 
si'hen  Marine  die  Antwort  eines  vum 
Aasguck  (s.  d.)  angirnfenen  und  »n- 
legenden  Bootes,  nenn  ein  Adminl 
im  Boote  ist  (vergl.  Flagffe !). 

Admiralität,  die  — :  in  England  «^Hl 
Deutschland  die  Bezeichnung;  MMHI 
Marin^'-Ministerimu.  ^H 

Admiral  schiff,  ä.  Fl  uir.es  chiff.  ^^H 

Admiralsflagge.     "    Arlmiral.  ^^ 

Ahm  <«li  Ahming.  dl.  -^:  itn«  in  Fbu 
i'iii-.  tli.ilt.' ^!-.i--  :iii  d<'a -weiten  <ln 
V..1-  uu.l  A.llt.■l^u-^,.us  IS.  Strt.nL 
V.M.VU  ui;>n  äii'ht,  wie  Ü«-f  das  SrUf 
im  Wasser  geht.  Die  Bichtmig  <!>■• 
Masses    ist  senkrevht    nnf  den  Kirl 

Alohen,  T. :  die  TragfUhigktiit  rina 
Schiffes  hi-recUnen. 

Aichmeister,    der    — ;     df-r    Schiffni^r- 

Alle  Mann  auf  Deck!  Das  Kommindo. 
um  alle  ilienstfühigen  Lente  ao/DkI: 
zu  rufen,  wenn  augenblicklich  eis 
grosser  EraftjiuFnand  n<'>thi^  wird. 

Alles  wnhll  Die  Antwort  der  einii-ln» 
Posten  auf  dm  Znruf  des  Warfi- 
fjfficiers,  nm  ihre  Wachsamkeit  n 
bezeugen:  auf  Kriegsschiffen  jrie 
halbe  tjtundc. 

Ammeral ;  eine  grosse  SchlagpQtse  (Wv- 
sereiiner)  von  Holz  oder  Segelurb. 
um  Seewasscr  von  anasent»^  imi 
Derkspillcn  heranfzuiiehen. 

An  Bord!  In  der  Ostcrreichisch-nn^iR- 
sehen  Marine  die  Antwort  eine»  t«m 
Ausguck  angerufenen  Bootes,  wem 
kein  Officier  im  Boot«  ist  (verjl. 
Nein,  Nein!). 

Anfaorden,  s.  entern. 

Anbraesen,  v. :  die  Raaen  (s.  il)  ntcb 
einer  oder  der  anderen  Seite  ans  der 
Querrichtuiig  brassen  (s.  d.). 

An  die  Achterbraasen!  KomtnaDdo  Ixim 
Halsen  (s.  d.). 

An  die  Vorbrassenl  Kommando  btim 
Wt:nden   (s.  d.)    und  Halsen    (s.  il). 

Anholen,  v.;  z-  B,  die  Bulienen  (*.  d.). 
die  Sehooten  (s,  d.)  mit  aller  Kraft 
anziehen. 

Anker,  der  — ;  da«  HauptstQck  des 
sogenaiiDten  Gnuidgeschirres  (s.  iL), 
welches  dazu  dient,  das  schwimmetide 
Si'hiff  au  einem  hestinimten  PonUs 
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zu  fixiren.  Dies  geschieht,  indem 
der  Anker,  welcher  an  einer  starken 
Kette  auf  den  Gmnd  des  Meeres 
oder  des  Stromes  herahgelassen,  sich 
dort  mit  einer  seiner  spitzen  Hände 
oder  auch  mit  heidcn  eingräht,  und 
mittels  der  am  Bord  hefindlichen 
Kette  das  Schiff  entweder  an  der- 
selben Stelle  festhalten  oder  dem- 
selben einen  festen  Punkt  darbieten 
soll,  zu  welchem  es '  an  der  Kette 
hingezogen  oder  gewunden  werden 
kann.  Man  unterscheidet  Bug-,  Büst-, 
Strom-,  Wurf-  und  Dregganker.  Die 
Zahl  der  Anker,  welche  ein  Schiff 
führt,  beträgt  drei  bis  acht. 

Ankerarm,  der  — :  der  Ankerschaft  (s.  d.) 
theilt  sich  in  die  beiden  Arme. 

Ankerauge,  das  — ;  das  Loch  am  oberen 
Ende  des  Schaftes  (s.  Ankerschaft). 

Ankerboje,  die  — ;  eine  hölzerne  oder 
eiserne  Tonne,  durch  ein  Tau  an  den 
Anker  befestigt,  zeigt  schwimmend 
den  Platz  des  Ankers  an. 

Ankerflugel,  AnkerflUe,  die  — ;  die  platten 
dreieckigen  Hände,  in  welche  die 
beiden  Ankerarme  (s.*d.)  endigen. 

AnkerfOtterung,  die  — ;  Schutzplanken, 
welche  vom  an  jeder  Seite  des  Buges 
über  die  Haupt-  oder  Aussenplanken 
gespikert  sind,  um  diese  letzteren 
vor  den  Beschädigungen  durch  die 
Ankerflügel  (s.  d.)  beim  Aufsetzen 
und '  Niederlassen  des  Ankers  zu 
schützen. 

Ankergeld,  das  — ;  eine  Hafenabgabe. 

Ankergrund,  der  — ;  eine  Stelle  des 
Soegrundes,  au  welcher  geankert 
werden  kann. 

Ankergut ,  das  — ;  das  Ankergeräth 
(s.  Grundgeseliirr).    . 

Ankerhals,  der  — ;  die  Stelle  innerhalb 
des  Bojjens  dfs  Aukerkreuzes  (s.  d.), 
wö  der  Schaft  mit  den  beiden  Annen 
zusammengeschweisst  ist. 

Ankerhand,  die  — :  die  Verbreiterung 
des  Armes,  welche  in  den  Buden 
greift,  auch  Ankerflügel  oderAnker- 
flüc  (s.  d.)  genannt. 

Ankerkette,  die  — ;  sehr  starke  eiserne 
Ketten  von  100—120  Faden  (s.  d.) 
Länge;  je  15  Faden  sind  durch  ein 
zu  öffnendes  Glied  (Schäckel)  ver- 
bunden. Handelsschiffe  haben  ge- 
wöhnlich zwei,  Kriegsschiffe  dagegen 


vier  Ankerketten  und  meistens  noch 
eine  für  Stromanker. 

Ankerkreuz,  das  — ;  die  Stelle,  wo 
Schaft  (s.  Ankerschaft)  und  Anne 
(s.  Ankerarm)  zusammentreffen. 

Anker  jichten,  den  — ;  den  Anker  aus 
"dem  Grunde  heben. 

Ankern,  vor  Anker  gehen;  das  Fallen- 
lassen  des  Ankers  sammf  der  unmittel- 
bar vorhergehenden  Handhabung  des 
Schiffes. 

Ankerniisse,  die  — ;  zwei  Zapfen  unter- 
halb des  Ankerringes  (s.  d).  die 
zur  festeren  Haltung  des  Ankerstockes 
(s.  d.)  dienen. 

An^erring,  der  — ;  der  Ring,  an  welchem 
die  Kette  befestigt  wird. 

AnkerrÖhring,  die  — ;  eine  Bekleidung 
des  Ankerringes  (s.  d.)  von  Tauwerk. 

Ankerschaft,  der  — ;  der  gerade  Theil 
des  Ankers. 

Ankerschuh,  der  — ;  wird  beim  Aufsetzen 
des  Ankers  um  die  Hand  gelegt. 

Ankerstich,  der  — ;  mittels  desselben 
wird  die  Kette  an  den  Ankerring 
gestochen. 

Ankerstock,  der  — ;  ist  oben  am  Anker- 
schafte (s.  d.)  befestigt  und  bildet  mit 
den  Armen  einen  rechten  Winkel.  Er 
ist  entweder  von  Holz  oder  von  Eisen. 

Anker,  vor  —  treiben;  wenn  der  Anker 
nicht  festhält  und  das  Schiff  ihn 
mit  sich  schleppt. 

Anker,  den  —  verkatten;  ihn  vor  den 
Krahn  winden. 

Ankerwache,  die  — ;  die  auf  Kriegs- 
schiffen und  zahlreich  bemannten 
grossen  Kauffahrteischiffen  zur  Be- 
>va(hung  der  Anker  bestimmte  Mann- 
schaft. 

Anlaufen,  v. ;  auf  dem  Wege  nach  dem 
Bestimmungshafen  in  einem  anderen 
Hafen  einlaufen,  z.  B.  für  Ordre 
anlaufen,  Nothhafen  anlaufen  u.  s.  w. 

Anlegen,  bei  einem  Schiffe  — ;  zwei 
Fahrzeuge  mit  ihren  Langseiten  dicht 
nebeneinanderlegen. 

Anliegen,  z.  B.  Norden  — ;  mit  dem 
V^)rdertheile  des  Schiffes  nach  Norden 
jreriehtet  sein. 

Anlieken,  s.  lieken. 

Anluven,  anlufen,  v.;  den  Vordertheil 
des  Schiffes  näher  au  den  Wind 
bringen,  also  das  Gegentheil  von 
Abhalten  (s.  d.). 
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^Anracken,  v.;  dieBaaen  (s.  d.)  mit  dem 

Baoli  (b.  d.)   an   die  Stengen  (b.  d.) 

l)e  fest  igen. 
Anranzen;   iron.   Jemanden  einen  Ter- 

weis  erth.^ilen. 
Anschlagen,  die  Segel  — ;  diese  an  die 

Enaen  n.  s.  w.   zum  Gubrauche  be- 
festigen. 
Anaegeln,  v.:  an  einander  gerathen,  in- 

Kauimfustüsscn;  in  Kollision  gerathen. 
Ansegeln,  Land  — ;   di«  Edste  so  naha 

passiren.dftssdieBi'lVe  in  Sicht  kommt. 
Anselsen,  s.  «eisen. 
'  Ansetzen,  die  Wanten  n.  s.  v.  —  ^  die- 

stlben  straff  ziehen. 
Anliefen,    v.;    eidi   dem  Lande  nühern, 
'    indem  man  mit  dem  Lothe  die  Tiefe 

des  Wassers  erforscht. 
Arbeiten,  v.i  heftig. stampfen  (s.  d.)nnd 

schlingern  (s.  X). 
Arme,  die  — ;  eines  Kniees. 
Aufbrassen,  v. ;  die  Lncbrassen  (s.  d.j 

Aufbringen,  eine  Prise  — ;  ein  gcnom- 
mi-aOs  oder  erobertes  Schiff  nach 
einem  Hafen  bringen  uder  mit  eigen eu 
Leuten  besctrt  8«DJi/n. 

Aufbringen,  die  Stengen  — ,  s.  aufsetzen. 

Auf  Deck !  Kummaiido  /nm  Niederentera 
(s.  Entern)  nach  einem  Manöver. 

Aufdrehen,  vor  dem  Anker  ~,  (dasSehifT 
tornt  vor  dein  Anker  anf) ;  wenn  d'-r 
Anker  ^efasat  hat,  dreht  sich  das 
Schiff  mit  dem  Vordertheile  nach  dir 
Gegend  hin,  wo  der  Anker  liegt. 

Aufentem,  v.;  in  das  Takeiwerk  hinanf- 
lanfcn. 

Aulfahren,  t.;  mit  dem  Schiffe  anf  Grund 
gerathen  nnd  festsitzen. 

AuffrlschejLdea  Windes;  wenn  die  Starke 
dcB~ft'in(lca~23niBimtr 

Aufgelen,  v, :  die  SchoothOmer  (s.  d.t 
eines  Segels  mittels  der  Geitane  {s.  d.) 
nach  der  Uitte  der  Baa  (s.  d.)  liehen. 

Aufkatten,  b.  katten. 

Aufklotzung,  die  — ;  eine  Znsammen- 
setiung  von  Balzem  anf  dem  Kiele 
(s.  d.)  zunächst  der  beiden  Steven 
|s.  d.)  *ar  Veratärknng  des  Verban- 
des, sowie  mr  Befestignng  der  Kant- 
Spanten  (s,  d.). 

Aufkrimpen,  s.  krimpen. 

Auflanger,  die  ~;  Theile  der  Spanten 
(s.  d.},  die  anf  die  Sitzer  oder  Kimm- 
stäcke  (s.  d.)  folgen. 


Aufatmen,  s.  palmen. 

Aufschlesaen  oder  riunen ,  das  Tai- 
werk  — :  alles  nicht  benutzte  Tw- 
werk  wird  in  mnde  und  aberetiondK- 
lanfende  Kreise,  Buchteli  p'I'^ 
damit  es  sich  nicht  verwickle  "Bii 
anch  weniger  Platz  einnimmt. 

AufsoMessen,  ein  Tau  — ;  es  nsamm'B- 
legen. 

Aufsetzen,  die  Stengen  — ,  (s.  d.). 

Aufsetzen,  stehendes  Gut  — ;  duttl)>« 
|s.  d.)  anf  den  Top|i  1».  d.1  od«  Ji* 
Nock  (9.  d.)  leg'-n  «der  schi^AL 

Aufsingen,  v.;  durch  Gesang  i 
beim  Heisren  u.  s,  "     " " 

Auftakeln,  tin  Schitf  -- 

der  Takelung  (s.  d.l  vertehi 

Auflaijen,    V.;    etwas       ' 
(5.  d.)  aufwinden. 

Auftuchen,  v.j^die  Scgvl  in  FaJtml^i 
und  an  die'Raaenu.  s.  w.  befestisdi. 

Auf  und  nieder;  wenn  die  Kette  rowMt 
eingeholt  ist.  dass  das  Schiff  tait- 
recht  ober  dem  Atjker  steht,  dieser 
aber  noch  den  Grund  mit  demErcur 
berührt. 

Augbolzen,  der  — ;  ein  Boken,  dessto 
Kopf  eine  OelGiQng  oder  ein  An^ 
hat,  um  daran  etwas  zu  haken. 

Auge,  das  — ;  irgend  eine  Schling«  ii 
einem  Tan;  eine  nmde  Oeffiian^: 
ein  Bing. 

Ausbessern,  ein  Schiff  — ;  bedeirtet  illr 
Arbeit,  die  erforderlich  bt,  einScMff 
wieder  in  gnten  Stand  in  sctieu. 

Ausguck,  der  —  ;  der  Posten  auf  den 
VoracbilTe,  welcher  dazu  bestimmt  Ift, 
die  Gcgenst^de  zu  entdecken.  w^Ich* 
dem  Schiffe  gefährlich  werden  kanooi 

Ausholen,  die  Leesegelsp leren  — :  die- 
selben zum  Gebrauche  hinansschieb«L 

Aushaler,  der  — j  iron,  der  Pjahlhuai. 

Aüsholer,  der  —  des  Klüvers;  ei 
welches  den  Hals  (s,  i.)  des  S 
(s.  d.)  nach  vom  bringt. 

Ausladen,  a.  loschen. 

Auslaufen,  v.;  in  See  geben. 

Khslaufen   lassen,  ein  Boat  — ifI 
Einstellen  des  Bojen 9  ^(»    i.),] 
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Aaslegen  nnd  einlegen  der  Backspieren ; 

dieselben  in  horizontale  Lage  vom 

^'  Bord  abstellend  bringen  oder  selbe, 
längs  der  Bordwand  legen  lassen. 

Ausiegen  and  einlegen  der  Leute;  das 
Hinaus-  nnd  Hereingehen  der  Leute 
auf  den  Raaen  (s.  d.)  beim  Manöver. 

Auslugger,  s.  Ausguck. 

Ausösen ;  das  Wasser  aus  einem  Boote 
schöpfen. 

Auspeilen,  den  Grund  — ;  die  Wasser- 
tiefe und  die  BeschaiTenheit  des 
Grundes  untersuchen,  s.  lothen. 

Auspliisen,  v. ;  alte  unbrauchbare  Taue 
in  Stücke  zerhauen,  aufdrehen  und 
auseinanderzupfen.  Der  ausgezupfte 
Hanf  wird  Werg  genannt  und  dient 
zuni  Kalfatern  (s.  d.j. 

Auspurren,  s.  purr^n. 

Ausrüstung,  die  — ;  alle  Gegenstände,  die 
nöthig  sind,  das  zugerüstete  Schiff  see- 
klar zu  machen  (vergl.  Zurüstung). 

Ausschäckeln,  v.;  das  Verbindungsglied 
einer  Kette  entfernen. 

Aüsscheeren;  ein  Tau  aus  den  Blöcken' 
ziehen. 

Ausschiessen,  das  —  des  Vorderstevens ; 
das  üeberhängen  desselben. 

Aüsschiessen,  den  Ballast  — ;  solchen 
aus  dem  Schiffe  entfernen. 

Ausschiessen  des  Windes;  plötzliches 
Umspringen  desselben. 


Ausschiffen,  Güter,  Mannschaft. 

Ausschrapen,  s.  schrapen. 

Aussegeln,  v.;  aus  einem  Kanal  oder 
einer  Meerenge  in  die  offene  See 
kommen. 

Aussenbeplattung,  die  — ;  die  Aossen- 
haut  eiserner  Schiffe. 

Aussenklüver,  der — ;  das  Stagsegel  (s.  d.) 
des  Aussenklüverbaumcs  (s.  d.). 

AussenklOverbaum,  der  — ;  die  Verlän- 
gerung des  Klüverbaumes  (s.  d.). 

AussenklUverfall,  das  —;  das  Tau,  mit 
welchem  der  Aussenklüver  (s.  d.)  ge- 
heisst  wird. 

Aussenklilverstag,  das  — ;  das  Tau,  an 
welchem  der  Aussenklüver  (s.  d.) 
fährt. 

Aussetzen,  die  Boote  — ;  dieselben 
vom  Dock  über  Bord  heissen  und 
neben  der  Seite  des -Schiffes  nieder- 
lassen. 

Ausstechen,  v. ;  ein  Tau  oder  die  Kette 
länger  hinauslassen. 

Ausstechen,  ein  Reef  — ;  das  Segel  durch 
Beseitigung  des  Reefs  vergrössem. 

Auswehen,  v. ;  die  Flaggen  sind  ausge- 
welit,  wenn  solche  vom  Winde  offen 
und  in  flatternder  Bewegung  gehalten 
werden. 

Aviso,  der  — ;  schnelle  Fahrzeuge  für 
den  Auslugger-,  Repetiteur-  und 
Depeschendienst  bei  einer  Flotte. 


B. 


Baaken,  die  —  (rieht.  Baken) ;  Zeichen  auf 
Untiefen  in  der  Nähe  des  Landes, 
besonders  an  der  Mündung  der  Flüsse. 

Baas,  der  — ;  der  Meister  jedes  zum 
Seewesen  gehörigen  Handwerkes,  z.  B. 
Zimmerbaas  statt  Zimmermeister. 

Back,  die  — ;  ein  über  dem  Oberdeck  im 
Vordertheile  des  Schiffes  aufgerich- 
tetes Hälbdeck. 

Back,  die — ;  die  verschiedenen  Menagen, 
in  welche  man  die  Matrosen  eintheilt. 

Back,  die  — ;  ein  hölzerner  Essnapf. 

Back,  das  Segel  liegt  -— ;  wenn  der 
Wind  von  vom  in's  Segel  fällt,  so 
dass  es  sich  gegen  den  Mast  anlegt. 

Backbord;  die  Seite,  welche  der  im 
Schiffe  nach  vorn  Schauende  zu 
seiner  Linken  hat. 


Backbord  das  Ruder!  Das  Kommando, 
die  Ruderpinne  (s.  d.)  an  die  Back- 
bordseite zu  bringen. 

Backbordwache,  die  — ;  die  ganze  Mann- 
schaft eines  Kriegsschiffes  wird  in 
zwei  gleiche  Hälften  getheilt,  von 
welchen  die  eine  ungerade  Nummern, 
die  andere  gerade  Nummern  erhält. 
Die  zweite  Abtheilung  mit  geraden 
Zahlen  heisst  die  Backbordwache  und 
die  beiden  Unterabtheilungen  der- 
selben zweites  und  viertes  Quartier 
(s.  Quartier). 

Backbrassen,  v.;  die  Luvbrassen  (s.  d.) 
anholen,  bis  der  Wind  von  vom 
auf  die  Segel  fallt. 

Backen  der  Masten,  die  — ;  die  Ver- 
stärkung der  Untermasten  gegen  den 


Tqpp  (s.  d.)  la,   zom   Aufl.'gen  iVt 

LangsabliQfre  {k  d.). 
Baokien,  ».;   mitteU    unlergesrhobeinT 

Hebe!  einen  Gegenstand  fortbewegen. 
Backtguten,  die  — ;  diejenigen  MHtro- 

sva,    wejehe    beim    Mannver    ihreii 

Posten  in  iler  Buck  (s.  A.)  hohen. 
Baoksnaaten,    die  — ;    die    nn    einem 

Tifchii     mit  einander    essenden    Ma- 

Backsplere,  s,  .Siliwingbaum. 

Btrchsrolle,  i\h'  —-.  diejenige  Bdle  (s.  d.\ 
vArh-  ill"  Eintb<.'ilitiig  der  Munii- 
M-liiifi   in  die  verschicdcuen  Menagiii 

Backstag,  ilns  — :  .-in  Taa,  mit  wi'lrhem 
ib^  iin^'-]n-ii-t  1^.  il.)  nach  der  Spite 
hin  Ii.-f.'-tijrt  wird. 

BackstBBSwelse :  ••in  Pnnkt  liugt  back- 
st.i  !;■•«■■■  i»e  vom  Beschnuer,  welihen 
di>->er,  von  vnrn  nach  hinten  sehend, 
liiilbri-.-lirMid.-rhalb  links  vur  sieb  hat. 

BBoksUjiswInd,  d^r  — -,  d-r  nuek  vorn 
wehende,  das  Schiff  uiit.^r  einem 
Winkel  von4S  Graden  tn'ffcnde Wind. 
Wenn  f.  D.  ei"  Si-biff  mit  Südwind 
N.  U.  oder  N.  W.  stciUTl,  so  «egelt 
•■s  mit  Baekstagfeivirid.  .  Er.  ist  dir 
ßünsliiRte  .Wind,  ihi  er  die  grösste 
.SegL-lfiftehe  trifft. 

Badegäste,  die  — :  irnn.  di.'ji-nigen  5Iit- 
L-lL-deV  dt-r  Offlcii-rsnii-sse,  welche 
l>,'in..-  S^'eh'nt.-  Miid,  wie  Aerit.-, 
Zablni'i=tcr  u.  s.  w. 

Baggern,  v.;   rin^u  Hafen  oder  Strom 

Bagien brassen,  dj"  —  -,  die  Brauen  (s.d.} 

d.T  Hrt^'i.'nraa  (».  d.J. 
Bagienraa,   •\\'-   — -.  dii'   Unternw  des 
Kn'iirmü.tf.'  ■     .■■(    wird    sAt^-n    ein 

Baglcntoppenantcn,  'lii-  -  ;  die  Toppe- 
Bai,  IUI'  — :   ■in   kl.-ini'j  Meerbusen. 
Balance-Dock,  s.  S.hwimmduek. 
Balance-Reef,  .!h«   — ;    ein   diagonali's 

l;.-..f  (-.  d.i  in  Gaffelsegeln  (-■.  d.i. 
Balance- Ruder,  das  — ;  ein  Roder,  bei 
welchem  die  Drehnngsaehsc  niciit 
an  der  vorderen  Kante,  wie  bei  dem 
eew&hnliehen  Rnder .  sondern  ein 
Dritttheil  der  yiftelie  vor  ihr  und 
iwei  Dritttheile  dahinter  liegt.  Des- 
halb hangt  es  auch  nicht  in  Haken 
und    Oesen   (Fingerlingen),    sondern- 


dreht   sich  nnten  in   einem   Zapfn 
nud  ist  XU  diesem  Zwecke   d^r  Kiel 
noch  um  ein  StQek   Oln-r  d>.-n  Rndei- 
sletcn  (s.  d.)  hinaus  vi-rlingcrt. 
Balje,    die  — ;   die  Hälfte    einrr  Tonnr 


I  Büd<.'ii 


Balken,  Deckbalken,  der  — :  die  qnei 
im  SehiRe  liegenden  U''>lier,  uT 
weU.'hon  die  Deekpliiuken  ihrriLöngi 
nach  ruhrn. 

Balken,  der  Segel-  ~ .   s.  Sef^lbalkcn. 

BalkenknJee,  die  —  :  die  Unterlagen  der 
Iieeklmlken  .s.  d.). 

B  alkfüll  In  gen,  die  — :  kurze  Köliemi- 
M-\ifR  den  Dillken  (s.  d.)  nn  der  Seitr 
des  SrhilleB. 

Balkweger,  BalkwSger,  der  — ;  üt 
dick'  n  Pliinken  an  der  inn<Tr«ii  6cit« 
de$  .SehilTes,  worauf  die  DpekbaJkro 
mhen  und  die  von  vorn  bis  yntro 
bei  jedem  Deck  reichen. 

Ballaal,  der  -~ ;  grosse  Eisensiflcke  ia 
untiiren  Räume  des  Schiffes,  nm  deuten 
SlDbiliUt  za  erhalten. 

Sallastpforte,  die  ~ ;  eine  kleine  Pfortr 
nnti-n  im  lianme  an  der  Seite  ia 
Schiffes,    durch    welehc    der   1 


1  das  Schiff  el 


-  und  aasge84 
.  BugbiDi 


;e«cl^B 


Band,  da''  Bug-  - 

Band,  Bügel;  ein  Reif. 

Banjerdeck,  s.  Zwischendeck. 

Bank,  die  — :  eine  solehe  S<*U*  dfT 
^lee,  wo  der  Grund  hobtr  i*t,  od« 
»ich  mehr  erhebt,  ale  an  den  asdrira 
umliegenden  Stellen. 

Bark,  die  —  ;  ein  HoehsecHcliiffmttdM 
Maiden,  von  welchen  nl.er  not  fie 
üwei  vorderen  Masten  Raaen  («,  i,} 
hnheii.  Der  rückwärtige  Mas^-^* 
ileiulitimaNt  genannt,   fUirl  ar^ 

GnffeLsegel    {*.    d.)    und    «in   I 

'r„,,,,setrel. 

Barkaue,  die  — ;  das  gKtat«  B   . .    _ 
Kriegsäcbiffes :    auf    dpo    gntmtim 
Kriegsschiffen  hat  man  jHxi  Mgemtin 
Dampfliariiassen, 

Barksohiff,  s.  Bark. 

Barkiohuner,    a.  ■  Ureimagt  -  Manticpl- 

Birre,  die  — ;  das  vor  FlnssniOndaDgvD 

«ich  anhäufende  Erdreich. 
Barrings,  die  — ;  dii-  Trttger.  in  welchr 

die  Kusetve-RunilhGlxer  auf  I>t>ck  n 

liegen  kommen. 


aaen   («,  ^1 
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Bart,  der  —  am  Schiffe ;  die  Gewächse, 
welche  sich  an  eisernen  und  un- 
gfkupferten  hölzernen  Schiffen  an- 
setzen. 

Bassin,  s.  Dock. 

Batterie,  s.  Batteriedeck. 

Batteriedeck,  das  — ;  das  unter  dem 
obersten  Deck  befindliche  zweite 
Deck,  auf  welchem  die  Geschütze 
plaoirt  sind. 

Batterieofflcler,  der  — ;  derjenige  Offi- 
cier,   welcher   dem   Artillerie-Detail  ' 
vorsteht  und  im  Gefechte  die  Bat- 
terie kommandirt.  Ihm  ist  das  Feuer- 
werkspersonal untergeordnet. 

Baucll  des  Sclliffes,  der  — ;  der  untere 
Theil  vom  Kiel  bis  zu  den  Kimiiieu 
(s.  Flach). 

Bauch  des  Segels,  der  — ;  der  mittlere 

■^     untere  Theil  eines  Segels. 

Bauchgordinge,  die  — ;  die  Taue,  mit 
welchen  beim  Aufgeien  (s.  d.)  das 
Unterliek  (s.  d.)  der  Segel  auf  die 
Raa  (s.  d.)  geholt  wird. 

BauchstUcke  oder  Liegef,  die  — ;  die 
untersten  Theile  der  Spanten  (s.  d.) 
am  Kiele. 

Bauernknopf,  der  — ;  ein  Knoten. 

Baum,  der  — ;  ein  Rundholz,  um  den 
unteren  Theil  eines  Gaffelsegels  (s.  d.) 
daran  auszuholen. 

Baumsegel,  s.  Gieksegel. 

Befahren;  seeerfahren. 

Befrachten,  v. -,  ein  Schiff  von  dem 
Rheder  miethen. 

Befrachter,  der  — ;  der  Miether. 

Begeben,  sich  — ;  von  einander  weichen. 

Behaltene  Ankunft,  behaltene  Fahrt, 
die  — ;  die  rfückliche  Ankunft, 
Fahrt  eines  Schilfes. 

Behaltene  Kurs,  der  — ;  der  von  den 
Fehlern  der  Abtrifft  etc.  korrigirte 
Kurs. 

Bei  dem  Winde  oder  am  Winde  segeln; 
ein  ScTiiff  segelt  ,bei  dem  Winde* 
oder  ,am  Winde*,  wenn  der  Wiud„^ 
von  vorn  aus  gerechnet,  mit  d«'m 
Kiele  desselben  einen  Winkel  von 
sechs  K ompassstrichen  macht. 

BeidriBhen^'  v!T"~die""S^gel  so  einander 
entgegenstellen,  dass  die  Wirkung 
des  Hinter  Quartiers  (s.  d.)  die  des 
Vorder-Quartiers  (s.  d.)  aufhebt  und 
das  Schiff  stehen  bleibt. 

Beidrehen;  joc.  niedersetzen. 


Beilegen,   v. ;  das  Schiff  durch  Gegen- 
brassen (s.  brassen)  der  Raaen  (s.  d.) 
zum    Stillstehen    bringen    und    im 
Sturme    mit    dichtgereeften    Segeln 
•  mit  dem  Ruder  in  Lee  (s.  d.)  liegen. 

Beiliegen,  v. ;  bei  einem  Sturme  mit 
mOgliclist  wenigen  Segeln  dicht  am 
Winde  liegen,  damit  das  Schiff  bei- 
nahe auf  derselben  Stelle  bleibt. 

Beisetzen,  die  Segel  — ;  dieselben  los- 
machen und  heissen. 

Bek.aimen,  ein  Schiff  — ;  an  der  Luvseite 
(s.  d.)  eines  anderen  Schiffes  so  nahe 
vorbeifahren,    dass    man    demselben« 
den  Wind  abfTingt. 

Bekleiden,  die  Taue  — :  dieselben  mit 
Tauw^erk  und  Segeltuch  umwickeln, 
um  sie.  vor  dem  Schamvielen  oder 
Durchscheuern  zu  schützen. 

Bekneifen,  sich  — ;  eingeklemmt  sein 
(von  Tauen  gesprochen). 

Belegen,  ein  Tau  — ;  dasselbe  irgendwo 
mit  einigen  Schlägen  festmachen. 

Belegkiampen,  s.  Klamp. 

Bemalien,  v.;  eine  Schablone  anlegen. 

Bemannen,  ein  Schiff  — ;  dasselbe 
mit  Mannschaft  oder  Besatzung  ver- 
sehen. 

Bemasten,  ein  Schiff  — ;  die  Masten 
einsetzen. 

Bendsel,  s.  Bind  sei. 

Beplattung  hinter  dem  Panzer,  die  —\ 
besteht  entweder  aus  sehr  starken 
Blechen  oder  aus  zwei  aufeinander 
befestigten  Lagen  dünnerer  Bleche. 

Bergeiohn,  der  — ;  besteht  meistens  in 
dem  dritten  Theile  des  Werthes  der 
geborgen<*n  Güter. 

Bergen,  die  Güter  — ;  Güter  und  Effek- 
ten oder  Geräthschaften  eines  ver- 
unglückten Schiffes  auftischen  oder 
vom  Strande   in  Sicherlieit  bringen. 

Bergen,  die  Segel  — ;  btu  starkem  Winde 
dio  Lee-  und  Stagseg»d  (s.  d.)  nie- 
derholen und  die  Raasegid  (s.  d.} 
festmachen  oder  besehlagen. 

Berger,  die  — ;  Leute,  wehhe  sich 
eigt?ns  zum  Bergen  (s.  d.)  gebrauchen 
lassen. 

BerghiHzer,  die  — :  di<'  in  der  Gegend 
der  Wasserlinie  befindliehen  stärk- 
sten Planken  der  Aussenhaut. 

Bergung,  s.  bergen,  die  Güter. 

Besahn,  die  — ;  das  am  meisten  nach 
hinten    befindliche,   langschiffs  aus- 


zuholends  ttud  ^mn  ManOrriren  des 
Schiffes  höchst  wichtige  Segel. 

BBMhnbaum,  der  — ;  der  Baum  (s.  d.), 
mit  welchem  das  Unterliek  (s.  d.) 
der  Besalin  (s.  d.)  nusgeapannt  wird. 

Beiahndempgordlnge,  die  —;  die  Oeitaue 
(s.  .1.)  der  Besahn  (s.  d.). 

Beiahndirk,  der  — ;  die  Toppemmtcu 
{3.  d.)  lies  Besahnbaumes  (».  d.). 

BesKhnever,  der  — ;  ein  Ever  (s.  d.) 
mit  einem  Besalimunste  (s.  d.j. 

BesahngafTel,  die  — ;  das  BnndhoU,  au 
welchem  doä  Oberliek  (s.  d.)  der 
Bcäalin  fs.  d.)  befestigt  wird. 

Besah ngeerden,  die — ;  üwei  Taue,  wel- 
che von  der  Nock  (Spitze)  der  Be- 
Sflhugnffel  {».  d.)  auf  das  Hinterdeck 
hinnbf.hen. 

Buahnmsst,  der  — ;  bei  Barkschiffen 
(3.  d.)  und  Dreimast-Schnnem  (s.  d.j 
der  hinterste  Mast-,  bei  Voüachiffeu 
(s,  d.)  wird  derselbe  Krenamast  ge- 
mumt. 

Bcsahnrilsten,  die  — :  bei  BarkscbiETeu 
(s.  d,)  uud  Dreiraast-ScLunem  (s.  d.J 
die  hintersten  Büsten  (s.  d.), 

Besahnsc hosten,  die  — ;  die  Taue  mm 
Anholen  und  Lösen  derjenigen  unte- 
ren Ecke  der  Besahn  (s,  d-).  welche 
vom  Haste  absteht. 

Betahnstag,  das  — ;  das  Stag  (s.  d.) 
des  Besahnmastes  fs.  d,). 

Bcsahntopp,  der  — ;  dje  Spitze  des  Be- 
sahnmastes (s.  d.). 

BeBibn wallten,  die  — ;  die  Wanten  (s.  d.j 
des  Besahnma^es  la.  d). 

Beschlag,  auf  ein  SohifT  —  legen. 

Beschlag  eines  Blockes,  der  — ;  die- 
jp'uiL;..ii  Bl.ii.ke  |s.  d.i.  welche  einen 
H.ikcii  ...der  ein  Warrel  (s.  d.)  haben, 
bekommen  zur  Verstärkung  einen 
eisernen  Beschlag  oder  einen  eiser- 
n«n  Stropp  Is.  d.). 

Beschlagen,  die  Segel  — ;  dieselben  fest- 
machen, 

Beschlagseislnge,  ilie  — ;  Taue  inmFesi- 
m.'ichi-n  di;r  tiugenommenen    Segel, 

Beschmarten.  die  T&ue  — ;  dieselben 
mil  äcgeltucii  bekleiden. 

Beateck,  das  —  auf  der  Karte;  die 
B-.'Zeicliunng  des  Standpunktes  des 
Schilfes  auf  derselben. 

Besteck,  das  —  machen;  den  Punkt 
beätimuien,  auf  welchem  das  Seliiff 
«ich  befindet,  was  mittels  aätrono- 


mischer  Observation  und  Berechnnii; 

des  gestenerten  Kurses  nnd  der  gc 

segelten  Distanz  geschieht. 
Betakeln,   das  Ende   eines   Tauet  —-. 

dasselbe   mit   einem  Bind^el   (s.  d.| 

belegen,  damit  seine  Duchten  t_s,  iL) 

nicht  ansein  and  e  »gehen. 
Beting,  die  — ;  starke  aufreclit  steheaJi 

Balken,  dnrch  Querbalken  ventltkl. 

an  denen  die  Ankerketten  fcstgemscbt 

werden,  wenn  ,las  Schiff  ror  Aoku 

liegt. 
Bllancella;  eine  kleine  italienische  Tu- 
tana |s.  d,). 
Bindseil  der  —;  ein  Stack   von  eintt 

dünnen    Leine,    mit    welche m    Z9i\ 

Taue  vereinigt  werden. 
Bindsei,  der  Herz-  —  der  Waiten :  i-j 

luniichst  an  der  Jungfer   is.  li.)  an- 

gebtaclLte  Bindsei.   - 
Binnen ;  statt  Innen  gebraucht  nnd  d<-n 

boten  lausten)  entgegengesetzt. 
Binnenhafen,  der  —;  der  innerste  Ttuü 

eines  Hafens,  welcher  Dm  tiefsten  in 

das  Land  oder  die  Stadt  geht. 
Blnncnhlfitersteveii,  der  — ;   ein  StA-i 

Hnlz,    welches    zur  Verstärkung  i'.t 

Hinterstevens  (s.  d.)  dient. 
Binnenlaufen,   v. ;.  in  einen    Hafen  odrt 

.Strom  hineinsegeb. 
Binnenschoote  des  leesegeli ;  das  In. 

mit  Wt-ichem  die  dem  Schiffe  -itiM- 

kehrte  untere  Kcke  des  Leescgek  w- 

festigt  wird. 
Binnenvorsteven.  der  — ;  eine  Art  Knis, 

welches  an  der  Innenseite  des  Tm- 

Stevens  fa.   Steven)  nnd    zu  dewea 

Verstärkung  angebracht  ist, 
Blnnenwelgefung,  die  —;  die  im  I'nt«- 

raunie  auf  den  InnhOhem  befeatigteo 

Planken. 
Blatt  eines  Rlems,    das  — ;   der  flachr 

nnd  breite  TLeil  eines  Biema  U.  i-\. 

welcher  in  das  Wasser  getaucht  wirf. 
Blaujacke,  die  — ;  joc.  far  Matrose. 
Blickreuer,   das  — ;    Signale,  di«  mu 

zur    Nachtzeit     durch     Anstecksiu 

von  losem  Pnlvet  Ton  Zeit  lu  Z^ 

macht,  um  sich  einander  Nm~ 

zu  gehen. 
Blinde  Klippen;  nahe  unter  dem  mi| 

.  Spiegel  beflndliche  Klippen, 
Blinde  Raa,    die  — ;   früher  ein 

IS.  d.)   zu  -einem  Segel  tmtw-l 

Bugspriet  (s.  d.). 
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Blinde  RaagafTeln,  die  — ;  kurze  Gaffeln 
(s.  d.)  an  der  Spitze  des  Bugspriets 
•(s.  d.),  welche  jedoch  kein  Segel  führen, 
Sondern  nur  als  Stützpunkte  des 
stehenden  Klüver-  und  Aussenklüver- 
gutes  (s.  Klüver  und  Gut)  dienen. 

Blind  liegen;  Segel  liefen  hlind,  wenn 
andere  ihnen  den  AVind. stehlen. 

Blitzableiter,  der  — ;  aus  Kupferstreifen 
an  den  »Spitzen  der  Masten  ange- 
hruelit. 

Block,  di.T  — ;  das.  tn  Lande  unter  dem 
Nanwn  KoUe  oder  Klohen  be- 
k.'iiinte  in«,'chanisohe  Werkzeug,  wel- 
ches an  Bord  auf  unendlich  vielfache 
\V»i^e  gehrauclit  wird,  und  in  Ver- 
bindung mit  dem  dazu  gehörigen 
'J'auwerke  das  Takelwerk  des 
»Schiffes  ausmacht.  Die  Blocke  sind 
am  einfachsten  nacli  der  Anzalil  der 
Scheiben,  die.  sie  führen,  zu  klassi- 
ficiren,  indem  man  sie  in  1.  einfache, 
2.  doppelte,  vi.  drei-  und  vierfache 
und  4.  Halb-BlOcke  eintheilt.  Eine 
antlere  Eintheilung  der  Blöcke  ist 
nach  ilirer  Form  und  Verwendung 
und  giebt  es  darnach  19  verschiedene 
Arti.n.  In  Bezug  auf  das  Material 
^       giebt  es  eiserne  Und  hölzerne  Blöcke. 

Block  an  Block;  das  Zusammentreffen 
der  Kloben  eines  Flaschenzuges. 

Blockdreher  oder  Blockmacher,  der  — ; 

V  der .  Handwerker,  welcher  die  Blöcke 
(s.  d.)  verfertigt. 

Blocknagel,  s.  Nagel. 

Blockscheibe,  s.  Scheibe. 

Blockwerk,  das  ^  eines  Schiffes ;  sämmt- 
licbe  Blöcke  (s.  d.)  eines  Schiffes 
zusammengenommen. 

Blokade,  die  — :  die  Sperrung  eines 
Hafens  durch  Kriegsschiffe. 

Blokiren,  v. ;  einen  .Hafen  durch  Kriegs- 
schiffe sperren. 

Bluse,  die  — ;  ein  Feuerzeichen  an  der 
Küste. 

Bock,  der  — ;  zwei  aufrecht  stehende 
oben  zusammengebundene  Tannen- 
bäume, welche  mit  der  Grundfläche 
ein  Dreieck  bilden  und  zum  Auf- 
winden von  Lasten,  zum  Ein-  und 
Aussetzen  der  Masten  u.  s.  w.  ge- 
braucht werden. 

Boden  des  SchifTes,  der  — ;  der  unterste  im 
Wasser  befindliche  Theil  des  Schiffs- 
gcbaudes. 


Bodenplanken,  die  —;  die  im  Boden  (s.  d.) 
des  Schiffes  angebrachten  Planken 
der  Äossenhaut. 

Bodenwrangen,  s.  Bauchstücke. 

B'ö,  die  — ;  ein.  plötzlich  entstehender 
und  auch  nur  kurze  Zeit  dauernder 
Windstoss. 

Boje,  die  — ;  ein  auf  dem  Wasser 
schwimmendes,  am  Grunde  befestig- 
tes Zeichen ;  die.  Ankerboie  ist  am 
Anker  befestigt  unJ  zeigt  die  Stelle 
an,  wo  dieser  liegt. 

Bojer,  der  — ;  ein  einmastiges  Eider- 
Fahrzeug  mit  Stagfock  (s.  d.)  und 
Grosssegel  und  Schwerter  (s.  d.)  an 
den  Seiten.  Der  Rumpf  ist  vorn  und 
hinten  ganz  gleich,  die  Seiten  sind 
oben  einwärts  gebogen,  wie  bei  der 
Buttake,  der  Rumpf  ist  aber  nicht 
so  gedrungen,  sondern  lang,  schmal, 
geradeweg,  ohne  jeglichen  Spring 
(s.  d.)  gebaut.  Die  Bojer  sind  Fluss- 
fahrzeuge, welche  durch  die  Schleu- 
sen weit  in's  Land  gehen  und  ihren 
Mast  niederlegen  können,  um  Brücken 
und  Schleusen  zu  passiren.  Sie 
segeln  oftmals  sehr  gut.  Ihre  Take- 
lung ist  derjenigen  der  Kuff  (s.  d.) 
fast  identisch. 

Bojereep»  das  — ;  das  Tau,  mit  welchem 
die  Boje  (s.  d.)  am  Anker  befestigt 
wird. 

Bollen,  s.  Buliene. 

Bollwerk,  das  — ;  eine  mit  Holzbalken 
verkleidete  Kajemauer  oder  Quai- 
mauer. 

Bolten  eines  Segels,  die  — ;  an  gewis- 
sen Stellen  desselben  angebrachte 
Verdopplungen. 

Bolzen,  der  — ;  Stücke  von  eisernen 
oder  kupfernen  Stangen,  zur  Verbin- 
dung der  Theile  eines  Schiffes. 

Bolzenring,  Bolzensplint  u.  s.  w. ,  s.  Ring 
u.  s.  w. 

Bombarda,  die  — ;  zweimastiges  Mittel- 
meer-Fahrzeug. Der  Fockmast  (s.  d.) 
steht  nahezu  in  der  Mitte  des  Schif- 
fes und  hat  Raascgel  (s.  d.);  der 
Grossmast  hat  kleine,  stark  hinten- 
liegende Schunersegel,  das  Bugspriet 
(s.  d.)  mehrere  Klüver  (s.  d.). 

Bonnet,  das  — ;  ein  zur  Vergrösserung 
eines  Segels  dienender  Streifen,  wel- 
cher mittels  einer  Leine  am  Unter- 
liek  (s.  d.)  befestigt  wird. 
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Boot,  das  — :  Kolloktiv-Bezeichmmg  fQr 
.  alle  Falirzeusre  mit  Riemen  (s.  d.)  und 
Seg^L  welche  ein  Seeschiff  mit  sich 
führt. 

Boot  ahoi!  Anruf  der  dem  Schiffe  sich 
nähernden  Boote  durch  den  Aus- 
guck (s.  d.). 

Bootsdavids,  die  — ;  Krahnhalken  aus- 
serhalb des  Schiffes  an  Steuerbord 
und  Backbord  neben  dem  rückwär- 
tigen Mäste,  an  welchen  die  Seiten- 
boote (Kutter)  hängen. 

Bootshalien,  der  — :  eine  hrdzeme  Stange 
mit  eiserner  Spitze  und  eisernem 
Haken,  zum  Fortstossen  und  Fest- 
halten. 

Bootsldampen,  die  — ;  die  Unterlagen 
auf  Deck  vor  dem  Grossmaste,  auf 
welchen  die  Barkasse  fs.  d.)  steht. 

Bootslirahne,  s.  Bootsdavids. 

Bootsmann,  der  — ;  derjenige  Deckofli- 
cier,  dem  die  Aufsicht  ü]>er  die 
Takelung,  Anker  und  Boote  zugo- 
theilt  ist;  auch  hat  er  alle  ]»eiui 
Laden  und  Löschen  vorkonniienden 
Arbeiten  zu  leiten. 

Bootsmannstcamnier,  die  — ;  die  Kam- 
mer, in  welcher  der  Bootsmann 
wohnt ;  auch  zuweilen  der  Raum,  in 
welchem  der  Bootsmann  sein  Re- 
servegut aufbewahrt. 

Bootsmannsmaat,  der  — ;  der  Gehilfe 
des  Bootsmannes  (Unterofti«^ier). 

Bootsmannspfeife,  die  — ;  die  Pfeife, 
mit  welcher  der  Bootsmann  die  Zei- 
chen zu  den  verschiedenen  Arbeiten, 
namentlich  zu  den  Segelmanövern 
gifbt. 

Bootsrolle,  die  — :  diejenige  Rolle  (s.d.), 
welche  die  Eintheilung  der  Mann- 
scliat't  zur  Bemannung  der  Boote 
z.-igt. 

Bootstaljen,  die  — ;  die  Taljen  (s.  d.), 
mit  w»dchfn  die  Boote,  die  an  Da- 
vids (s.  d.j  hängen,  geheisst  oder 
gestrichen  werden. 

Bord  an  Bord;  wenn  zwei  Schiffe  dicht 
an  einander  liegen. 

Bordarrest,  der  — ;  der  Schiffsarrest. 

Bordbefehl,  der  — ;  der  Schiffsbefehl. 

Bord  des  Schiffes,  der  — ;  eigentlich 
nur  d<^r  oberste  Rand  des  Schiffs- 
•rebaudes;  man  gebraucht  aber  ge- 
w.")hnlich  das  Wort  statt  des  ganzen 
Schiffes,  z.  B.    an  Bord  fahren,   am 


Bord  sein,  an  Bord  kommen,  m 
Bord  gehen,  aussen  Bords  (ans«» 
bords)  u.  s.  w. 

Bordgericht,  das  — ;  das  Schiffsgerick 

Bordspital,  das  — ;  das  SohifisspitiL 

'Borduhr,  die  —  :    die  Uhr  des  Sdüfit 

Borg;  Vorsilbe  für  ,HiItsS  z.  B.  B«f- 
hanger  ==  Hilfshanger,  also  eine AV 
dopplung  oder  ein  Exträ-Eiemphi 
irgend  eines  Schiffst  heiles. 

Borgraa,  die  — :  eine  Koserveraa. 

Borgstag,  das  — ;  ein  zweites  Sti? 
(s.  d.). 

Bottelier,  der  — ;  der  Vorausgaber  drs 
Proviants ;  Proviantmeister. 

Bottlerei,  die  — ;  der  Ort.  wu  im  Schiffe 
der  tägliche  Proviant  aufbewahrt 
und  vertheilt  wird. 

Bovo;  eine  kleine  Ftrluck».»  (s.  d.). 

Brackwasser,  das  — :  halbsalziges  Wasser. 

Bragozzo,  der  — :   Fischerfahrieng  im 
adriatischen  Me«.*re,  in  frQhercn  Zei- 
ten nur  halb,  gegenwärtig  ganz  ge- 
deckt,  mit   zwei   Masten    und  zwd 
trapezoidischen     Segeln,     ron   fönf 
Mann  bedient.    Tragfähigkeit  6  bis 
8   Tonnen,    Länge    9   bis  12*    Dfe 
Bragozzi   werden    in     der   itahesi- 
schen    Fischerstadt     Chioggia  ibei 
Venedig)  konstniirt    und    fast  aas- 
schliesslich    von    den    Chioggiotteo 
zum  Fischen,  meist  weit  vom  Laode 
auf  die    Art    verwendet,    dass  v^n 
zwei  derselben,  welche  in  parallel'T 
Richtung  vom  Winde  getrieben  wer- 
den, das  an  sie  angebundene  Schlepp- 
netz,   Cocchia    genannt,    an    seinen 
beiden  Enden   zugleich    am  Meeres- 
grunde, oft  meilenweit  fortgeschleppt 
wird.      Das     Charakteristische    des 
Bragozzo  ist  seine  geringe  Tauohun? 
(16  bis  21*="),  aber  ein  sehr  grossei:, 
tiofgeliendes    Steuerruder,     dem  er 
seine  Stabilität  verdankt. 

Bram;  Vorsilbe  zur  Bezeichnung  der 
zweiten,  obersten  Verlängerung  der 
Masten  und  der  dort  befindlichen 
Theile  der  Takelung. 

Brambrassen,  die  — ;  die  Brassen  (<.  d.) 
der  Bramraaen  (s.  d.). 

Bramfall,  das  — ;  das  Fall  (s.  d.)  der 
Bramraaen  (s.  d.). 

Bramgasten,  die  — ;  die  zur  Bedienunj? 
der  Bramraaen  (s.  d.)  bestimmten 
Matrosen. 
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Bramgasten,  enler  auf!  Kommando 
beim  Segelmanöver. 

Bramleesegel,  die  — ;  die  Segel  znr 
Verbreiterung  der  Bramsegel  (^.  d.). 

Br— iparJuiten,  die  — ;  die  Pardunen 
(s.  d.)  der  Bramstengen  (s.  d.). 

Bramraaen,  die  — *;  die  dritten  Quer- 
segelstangen am  Mäste  von  unten 
gezählt:  an  ihnen  sind  die  Bram- 
segel befestigt. 

Bramraaen  auf!  Kommando  zum  Auf- 
bringen der  Bramraaen  (s.  d.). 

Bramsahling,  die  — :  ein  Gerüst  von 
leichten  Balken  in  Gestalt  eines 
K'jstes  unterhalb  der  Toppen  (s.  d.) 
der  Marsstengen  (s.  d.). 

Bramschooten,  die  — ;  Taue  zur  Be- 
festigung der  unteren  Ecken  der 
Bramst'gel  (s.  d.). 

Bramschooten  vor!  Kommando  beim 
Brauise;r«*l  setzen. 

Bramsegel,  die  — ;  die  dritten  Raasegel 
fs,  dj  von  unten  gezählt. 

Bramsegelkühlte,  die  — ;  jeder  mittel- 
niassig  starke  Wind,  bei  dem  ein 
V(ir  dem  Winde  segelndes  Schiff 
Bramsrg'.'l  führen  kann. 

Bramstage,  die  — ;  die  Stage  (s.  d.) 
d.T  Bramstengen  (s.  d.). 

Bramstengen,  die  — :  die  zweiten  Ver- 
liimriTungen  der  Masten. 

Bramtopp,  der  — ;  die  Spitze  einer 
Bramstenge  (s.  d.j. 

Bramtoppenahten,  die  — ;  die  Topp«»- 
nant^n  (s.  d.)  der  Bramraaen  (s.  d.). 

Bramtuch,   da^  — ;    leichtes  Segeltuch. 

Bramwanten,  die  — ;  die  Wanten  (s.  d.j 
der  Hramstengen  (s.  d.). 

Brander,  dtr  — :  ein  altes  mit  feuer- 
fangondm  Materien  angefülltes  Falir- 
zeuLT,  das  auf  die  feiudlich«^n  SehiftV 
getrieben  wird,  um  sulehe  in  Brand 
zu  stecken. 

Brandung,  die  — :  das  Brechen  der 
Wellen  an  Küsten,  Ufern,  KIi])pen 
und  Untiefen. 

BrassM  Konmiand«»  zum  Brassen  (s.  d.) 
der  IJaaen  (s.  tl.\ 

Brassen,  die   — ;    die  Taue   an    beiden 
Enden  der  Raaen    (s.  d.  i,    mit  wel- 
elien    dieselben    horizontal    bewegt 
.  w<  rden  können. 

Brassen,    v.;    die   Eaaen    (s.   d.)    mit 

.    den  Brassen  (s.  d.)   derart  bewegen, 

dass     der     Wind     die     Segel    voll 


(s.  vollbrassen),   back   (s.  d.)   oder 
kill  (s.  killen)  macht. 

Brassen  und  Toppenanten  straff !  Kom- 
mando beim  ManOver. 

Brass'  Vierkant  I  Kommando  zum  Vier- 
kant (s.  d.)  brassen  (s.  d.)  der 
Raaen  (s.  d.). 

Bratsplll,  das  — ;  die  horizontal  lie- 
gende Ankerwinde. 

Brazzera,  die  — ;  Küstenfahrzeug  im 
adriatischen  Meere  mit  lateinischen 
(dreieckigen)  Segeln,  ein-  oder  zwei- 
mastig,  mit  oder  ohne  Klüver  (s.  d.), 
bisweilen  auch  noch  mit  einer  klei- 
nen Besahn  (s.  d.)  als  Beilieger. 
Länge  10  bis  16".  Heimat:  Istrien 
und  Dalmatien.  Die  Brazzera  ist 
ähnlich  der  Felncke  (s.  d.),  nur 
kleiner. 

Brefock,  die  — ;  (rieht.  Breitfock)  ein 
Quersegel  auf  kleinen  Fahrzeugen, 
welclie  für  gewöhnlich  nur  Schratsegel 
(s.  d.)  fahren. 

Breite,  die  —  eines  SchifTes. 

Breite,  die  geographische  — ;  die  Pol- 
höhe.. 

Brigantine,  die  — ;  eine  im  Mittelmeere 
häufig  vorkommende  Varietät  der 
Biigg  (s.  d.).  Die  Brigantine  hat 
nämlich  die  Untermasten  und  Mars- 
stengen (s.  d.)  aus  einem  Stücke 
mit  darauf  gesetzten  Bramstengen 
(s.  d.);  es  fehlen  ihr  sonach  die 
Marsen  (s.  d.). 

Brigantino ;  ital.  Term.  für  Brigg  (s.  d.). 

Brigantino-Goietta;  ital.  Term.  für  Brigg- 
schuner  (s.  Marssegel- Sehuner). 

Brig  a  palo;  ital.  Term.  für  Bark  (s.  d.). 

Brigg,  die  — ;  ein  Fahrzeug  mit  zwei 
vollgetakelten  Masten,  d.  i.  Raa- 
segel (s.  d.)  an  beiden  Masten;  der 
rückwärtige  hei>st  Grossmast,  der 
vordere  Fockmast. 

Briggschuner,  s.  Marssegel-Schuner. 

Briggsegel,  das  — ;  das  Gieksegel  (s.  d.) 
am  Grossmaste  einer  Brigg  (s.  d.). 

Brise,  die  — :  eine  sanfte  oder  leichte 
Kühlte  (s.  d.). 

Brodgewinner,  der  — :  ein  Segel  zur 
Verbreiterung  der  Besahn  (s.  d.). 

Brook,  Brohk,  der  — :  ein  Tau,  welches 
den  Zweck  hat,  das  Geschütz  beim 
Abfeuern  vom  starken  Rücklaufe  ab- 
zuhalten. 


SrOoke,  die  — ;  äse  Brücke  qner  ütor 
das  Deck;  dar  gewohnlkhe  Aufent- 
halt des  WgcliüfficierB.  Von  iht  ans 
werden  alle  Manöver  konimiindin. 

Brust  W  eh  rmonltor,  der — ;  Monitoie  (s.  d.,. 
bei  vfdcben  eine  starke  gepatii'Tti' 
Brüslung  die  Basis  der  Thnrmc.  den 
nnteren  Thcil  .des  Schlotte»  and  die 
Laken  scbatitt. 
.  BHhJt,  die  — ;  eine  kleine  Bai. 

fiiefrt,  die  — ;  die  Biegung  eines  Tuuc::. 

BOohsB,  die  —  i  z.  B.  im  Gangspill 
(b.  d.)i  in  einer  Blockachdbe  u.  s.  w., 
eine  jede  Holilatig,  wurin  sich  eine 
Pinne  oder  Welle  bewegt. 

BGnel,  der  — ;  ein  eiserner  B.-^ilJac;. 

Bügel,  dtr  Leeaegelspieren-  — ;  lin  ^  iä^i- 
ner  Beschlag  der  Raaiiocki-ii  i-.  d.) 
üur  Aafnihme    der   Lees'-grlsjiilrin 

(B.  d.). 

BUbbI,  der  Luken-  —;  eiserne  älnngen 
zuta  Verschlusse  der  Luken  (a.  d.). 

Shq,  di-r  — ;  der  Vorderl.heil  des  Schiffas. 

Bug,  der  Sohlag-  oder  Streck :  beim 

Kreuwn   (a,    d.}    ein   vortheUhafte)' 

BHginker,  der  — ;  der  AnVer,  welcher 
v"m  itm  Buge  (s.  d.)  liegt. 

.BugbSnder,  die^—;  starke  Qaerbüh<.'r 
im  VurschilTe. 

BughSIzer,  die  —  (Bugstacke) ;  zu  bil- 
den Seiten  des  Vorstevens  (s.  d.) 
stehende  Spanten  (s.  d.). 

Bagmann,  der  — ;  der  vorderste  liujer 
(s.  d.J  in  einem  Boote. 

Bugtiren,  v.;  ein  ScMfF  do'reh  ein  an- 
deres   oder    durch    Boote    forthe- 

BugsIrUu,  das  — ;  das  Tau,  mit  wel- 
chem das  zu  Ijögäirende  Schiff  fort- 
gezogen wird. 

BuflAprlet,  das  — ;  ein  Bnndhoh,  wel- 
ches in  schräg  aofsfelgender  Eich- 


tnng  über  den  Bug  (5.  d.)  himu- 
reicht. 

Bugsfag,  Back^^,  das  — ;  eio  Tu, 
mit  wtlehem  dai  Bugspriet  (*.  iS 
nath   der  :^eite   hin    beTestigt   will. 

Bugatücke,  i.  Bugholzer. 

Bug,  Dbei-  den  anderen  —  wenden;  bnn 
Kreuzen  {s.  d.|  das  Schiff  aof  di» 
andere  Seite  li'gen. 

Buliene,  die  —  Iricht.  Bugleioe) ;  nn 
Tan.  mit  «'(.-Ichcui  das  Lnvscitcnliek 
(3.  Liuk)  eines  Segels  nach  vorn  Ha 
gespannt  wird. 

Bulienen  losl  Kommando  beim  Hanntn. 

Bulienen  Überall!  Kommando  beim  Wen- 
den fs.  d.). 

Bulienen  und'Sohoolen  vor!  EommaDiio 
beim  Slanflver. 

BulJenspriet,  das  — :  die  karxeo  T&n« 
znsBmniengenommen,  welche  di«  Bo* 
lienlägel  [».  Lsgel)  eines  Segt'ls  rn- 
binden  und  an  welche  die  eig«t- 
liehe  Buliene  (s.  d.)  gestochen  wirf. 

Bultentau  am  Fockfaals,  das  —;  «in 
kurzes  Tau  zur  temporürcn  Befett)* 
gung  der  unteren  Ecke  der  Fwk 
ü.  d.). 

Bullentau  an  fiiekbaun,  das  — ;  Ho 
Tun,  um  daj  ZurQckschlngou  d« 
Bitnmes  (s,  d.|  zu  rerhindom, 

Bumboot,  das  — ;  Boote,  wrkh«  in  den 
Uafen  sich  mit  dem  Kleinf^rkairf 
von  Esswaareo  n.  s.  w,  bd  die  Man^ 
Schaft  der  Schiffe  beichaftigeu. 

Bunge!,  der  — -,  eiu  fast  anfgegeitts 
Segel. 

Buserun,  da»  — ;  eine  Blouse  von  graaen 
Drillich. 

Buten,  plattd.  fQr  aussen;  auch  in  d<B 
zusammengesetzten  ButenktäTer,  Bo- 
ten steven  u.  s.  w. 

Butluf,  der  — ;  ein  Stück  Spiere  mo 
Aussetzen  des  Fockhalses  (».  d.)> 


(Was  nicht  unter  C  za  Snden ,  suche  man  unter  K.) 
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Centrum  votuminls.  a.  {üravltats-Centcum 
des  Schiffes  mit  seiner  Last, 

Chronometer,  dor  — ;  die  fieeuhr. 

Co  lomb'so  he  rSignal -Apparat ;  sein  FrinH  p 
ist  nur  ein'yigDaiieieiian,  bei  Naclit 


eine  Laterne,  bei  Tage  ein  duckl«! 
Gegenstand,  der  in  bestimmten  Inl«- 
Valien  verschwinden  nnd  wieder  rr- 
Echeiuen  kann,  bei  Nebel  de  r  Ton  ein'i 
Nebelhornes  oder  der  D.impfpfeife 


ä 
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Daal,  8.  Pumpcndaal. 

DampfschifT,  —  das;  ein  Schiff,  welches 
mittels  Dampf  fortbewegt  werden 
kann. 

Daumkraft,  die  — ;  eine  Maschine  zum 
Aufschrauben  von  Lasten. 

Davids,  die  — ;  hölzerne  oder  eiserner 
Träger  an  den  Seiten  des  Schiffos, 
an  welchen  die  Boote  (Seitenbootej 
aufgehängt  werden. 

Deck,  das  — ;  die  horizontal  liegenden 
l*lankenbedeokungen  der  verschiede- 
nen Schiffsräume,  welche  auf  den 
Deckbalken  (s.  d.j  befestisrt  sind. 

Deckbalken ,  der  — ;  die  Unterlatrs- 
((^uer-)  Balken  der  Deckplanb.'D, 
welche  zugleich  zur  Verstrebung  der 
Seitenwiinde  des  Sohiffsgebäudes  ge- 
geneinander dienen. 

Deckbänder,  die  — ;  VerbinJunjren  star- 
ker Hölzer,  welche  in  der  Hohe  dvr 
verschiedenen  Decke  im  Buge  (s.  d.) 
und  Heck  (s.  d.)  angebracht  werden 
und  zur  Verbindung  der  Steven 
(s.  d.)  mit  den  Seiten  des  Schill's- 
gebäudes  dienen. 

Deckboot,  das  — ;  ein  namentlich  im 
Östlichen  Schleswig  gebräurhli<'hes 
Küstenfahrzeug,  das  einer  kleinen 
Jacht  (s.  d.)  ähnlich  ist  und  gel<- 
gentlich  mit  Eiemen  (Ruder)  bewegt 
wird.   GrOäse   von  5  bis  *22  Tuuu'-n. 

Deckknlee,  die  — ;  die  Eisenunterljig<*n 
•]«-r  Deckbalken  ('s.  d.). 

Deckofficier,  der  — ;  Deckofficiere  sind 
«1er  JJuot.s:iiann  (s.  d.),  der  Steuer- 
m.inn  Ls.  d.).  der  Feuerwerker  (s.  d.), 
der  Mii-ehinist  (s.  d.),  der  Meister 
und  der  T«»rpeder.  Jn  der  deutschen 
Marin»'  sind  die  Deckofficiere  in 
zwei  Klassen  getheilr.  von  denen  die 
erste  Klasse  den  Beisatz  ,0  b  e  r' 
fülirt,  z.  B.  Ober-Bootsmann  u.  s.  w. 
In  der  österreichiseli- ungarischen 
Marine  existirt  die  Charge  des  Deck- 
officiers  nicht  und  rangiren  der  Boots- 
mann u.  s.  w.  zu  den  ünterofficieren. 

Deckplanken ,  die  — ;  die  Planken, 
welche  über  die  Deckbalken  gelegt 
werden  und  so  das  Deck  bilden. 


Deckstiitzen,  die  —;  die  Stützen  der 
Deckbalken  (s.  d.),  entweder  von 
Eisen  oder  Holz. 

Delning,  die  —  (engl.  sw^U);  eine  ge- 
wisse Bewegung  der  See,  welche  nach 
schweren  Stünnen  noch  einige  Tage 
fortdauert  und  selbst  nachdem  der 
Wind  schon  seine  Richtung  verändert 
hat,*noch  ihre  ersteRichtungbeibehält. 

Deinsen,  v. ;  rückwärts  gehen  mit  dem 
Schiffe,  (s.  sacken,  über  den  Achter- 
steven — ). 

Dempgordinge,  die  — ;  die  Geitaue  (s.  d.) 
der  Besahn  (s.  d.i. 

Deplacement,  das  — ;  die  von  einem 
Schiffe  verdrängte  Wassermasse. 

Deviation,  die  — ;  die  Lokulattraktion 
,der  3Iagnetnadel. 

Diana,  die  — ;  die  Tag  wache,  die  Tag- 
reveille ;  die  Morgenwache  (s.  d.j. 

Diciit;  das  Gegentheil  von  leck  (s.  d.). 
.Dicht  anlegen;  so  nalie  als  nur  möglich 
anlegen. 

Dicht  beim  Winde  segeln;  so  nahe  als 
mOglicli  ,beim  Winde*  segeln. 

Dichten,  die  Nähte  — ;  dieselben  kalfa- 
tern (s.  d.). 

Dichtgereefte  Segel;  stark  verkleinerte 
Segel. 

Dirk,  der  — ;  die  Taue,  in  welchen  der 
Baum  (s.  d.)  hängt. 

Dock,  das  . — ;  ein  Bassin  zur  Aufnahme 
von  Schiffen,  entweder  bestimmt, 
um  in  Gewässern  mit  Ebbe  als  Bin- 
nenhafen-Bassin zu  dienen,  oder  für 
•  L'eparatur,  beziehentlich  auch  Bau 
von  Schiffen  angelegt.  Die  Docks 
ersterer  Art  (nasse  Docks,  engl, 
docks,  franz.  hassins)  sind  im  Lande 
ausgegrabene  grosse  JBassins,  welche 
gegen  die  See  durch  Schleusenthore 
abgeschlossen  sind  und  dadurch, 
trotz  der  wechselnden  Höhe  von 
Ebbe  und  Fluth,  stets  einen  ebenso 
gleichmässigen  W^asserstand  behal- 
ten wie  Häfen  in  Gewässern  ohne 
Ebbe  und  Fluth.  Besonders  ausge- 
dehnt sind  die  Dockanlagen  dieser 
Art  in  London,  Liverpool,  Havre, 
Antwerpen,  Bremerhaven  und  Ham- 
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bürg.  —  Von  Docks  zur  Reparatur 
(Trockendocks,  engl.  dry-docks)giebt 
es  drei  verschiedene  Arten:  die  ge- 
wöhnlichen Trockendocks  (s.  d.),  die 
schwimmenden  Docks  (s.  d.)  und  die 
hydraulischen  Docks  (s.  d.). 

Docken,  v.;  ein  Schiff  in  den  Dock 
bringen. 

Dolibord,  der  — ;  der  obere  Rand  eines 
Bootes,  worin  die  Dollen  (s.  d.)  ein- 
geschnitten sind  oder  eingesteckt 
werden. 

Dollen ,    die  — ;  eiserne   oder   hölzerne 

Gabeln,  in  denen  die  Riemen  (s.  Riera ) 

beim  Rojen  (s.  d.)  eingelegt  werden. 

damit    sie    darin    ihren   Stützpunkt 

\        finden. 

Domper,  s.  Stampfstock. 

Doodohoofd ,  das  — ;  eine  Art  Block 
(s.  d )  ohne  Scheibe. 

DregOi  das  — ,  Dregganker,  der  — ;  ein 
kleiner  Anker  mit  drei  oder  mehre- 
ren Armen. 

Dreggen,  v. ;  mit  dem  Dregg  (s.  d.)  nsich 
etwas  am  Grunde  Liegendem  fischen. 

Dreher,  der  — ;  ein  Werkzeug  dos 
Taklers. 

Drehreep,    das  — ;   das  ziemlich  starke 
*'"      Tau,   an  welchem  die  Raaen  (s.  d.), 
namentlich  die  Marsraaen  (s.  d.),  auf- 
gezogen und  niedergelassen  wer(}»n. 

Dreidecker,  der — ;  ein  Linienschiff  (s.  d.) 
mit  drei  gedeckten  Batterien.- 

Dreimaster,  der  — ;  Laienausdruck  für 
Vollschiff  (s.  d.),  Bark  (s.  d.)  und  Droi- 
iiiast-Schuner  (s.  d.). 


Dreimast-Ilarseegel-Schuner  oder  Bark- 
schuner,  der  — ;  ein  Dreimast- Scbuner 
(s.  d.)  mit  vollgetakeltem  Fockmaste 

(s.  d.). 

Dreimast-Schuner,  der  — ;  ein  Fahrzeug 
mit  drei  Masten,  von  welchen  jedoch 
nur   der  vorderste  Qucrsegel  fährt. 

Drelmast-Toppsegel-Schuner,  der  — ;  em 
Dreimast  -  Schuner  is.  d.i,  dessen 
Fockmast  (s.  d.)  nur  eine  Stenge 
(s.  d.)  mit  Toppsegeln  <s.  d.)   Üliit. 

Drempel,  s.  Trempel. 

Dubllren,  ein  Vorgebirge  — ;  dasselbe 
uiHfahren. 

Duchten,  die  —  eines  Bootes ;  die  Ruder- 
bänke. 

Duchten,  die  —  eines  Taues ;  die  Haupt- 
stränge desselben. 

Duckdalben,  die  —  (riebt.  Duo  d'Alb'  ui: 
Kränze  vun  Pfählen  im  Wasser, 
welche  dicht  über  Wass^-r  doroh 
eiserne  Ringe  zusanimeng«.*haltensin<l. 
um  Schiffe  daran  Vertäuen  (befestigen' 
zu  können.     . 

Dlinen,  die  — ;  die  von  den  Wellen  auf- 
.    geworfeneu  Sandhügel  an  den  Küsten. 

Dullen,  s.  Dollen. 

Dullgatten,  die  —  ;  die  Lr.cher.  in  wekh« 
die   Dollen  (s.  d.)   gesteckt  werd»-n. 

Durchdrehen,  s.  Eule,  eine  —  fangen. 

Dwars;  querab. 

Dwarssahlinge,  die   — :   in   Einschnitt 
der    Lani,'.sahliu£re     (s.     d.)     ireb  irr^ 
C^uerhölzer,    an  welelv'n  die  uiit»r  u 
Enden  der  Stenge-  oder  Bramwant-  n 
(s.  d.)  befestigt  werd.  u.. 


E. 


J 


Ebben,  v. ;    das  Ablaufen   des   Wassers. 

Ebbe  und  Fluth,  die  — ;  die  regelmäs- 
sige Bewegung  des  Meeres,  vermög»' 
welcher  das  Wasser  täglich  zweiniiil 
steigt  und  fällt. 

Eiland,  das  — ;  die  Insel.  | 

Einbinden,  die  Jungfern  — :  den  dop- 
pelten Part  eines  Wanttaues  (s.  d,i  ,' 
um  die  Keep  fs.  d.)  einer  Junirfir 
(s.  d.)  legen  und  deuselbfn  mit 
ein»Mn  Hartbindsel  um  dieselbe  be- 
fe.>tiireii. 

Einbinden,  ein  Reef  — ;  reetVn ,  die 
S-  ir.l  kleiner  machen.  I 


Einholen,  v. :  das  nicht  senkrechte  Ein- 
ziehen irgend  eines  Gegenstaude>. 
z.   B.    der    Leesegelspieron    is.   «i.; 

Einkeepung,  s.  Keep. 

Einkriechen,  v.;  das  Abflauen  d:>  Win-I  - 

Einmausen,  v. ;  ein^^n  Haken  mit  •  in- in 
Bends.'l  versehen,  damit  «r  hi<h' 
aushake. 

Einnehmen,  Segel  — .  s.  1»  riren. 

Einpalmen,  v.  -.  ein  Tau  mit  den  Häudf^n 
einziehen  (s.  palmen). 

Einscheeren  ,  v.  ;  das  Ende  eines 
Taues  durch  einen  Block  u.  s.  w. 
ziehen. 
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Einschiebsei,  die  — ;  die  Seitenkiel- 
soliweine  bei  eisernen  Schiffen. 

Einschiffen,  v.;  Waaran,  Truppen,  Per- 
sonen u.  s.  w.  an  Bord  nehmen. 

Einsetzen,  die  Boote  — ;  dieselben  aus 
dem  Wasser  hoben  und  sie  auf  Deck 
einscliiffen. 

Einsetzen,  die  [Masten  — ;  die  Masten 
mittels  einos  Bocks  einsetzen. 

Einstecicen,  ein  Reef  — ,  s.  einbinden. 

Eisenwerk,  «las  — ;  die  sämmtlicht^n 
Bolz«»n,  B«'s<hlägo  u.  s.  w. 

Embargo,  das  — ;  der  von  der  Regie- 
runir   vorhängte  Arrest   auf  Schiffe. 

Enden,  die  — ;  laufende  Taue. 

Enter  auf!  erstes  Kommando  bei  jedem 
♦S«'^lman«"«ver  (s.  entern). 

Entern,  v.  (auf-  und  niederenterh) ;  in 
B«'Ziig  auf  die  Takelung:  hinauf- 
Liuf'ii  und  horabkommen. 

Entern,  v.;  ein  feindliches  Schiff  mit 
Entirhakon  und  Enterdreggen  an 
sich  zirlion,  um  es  zu  ersteigen  und 
in  Bt'sitz  zu  nehmen. 

Entmastet:  dor  Masten  durch  Unfall 
bf/aubt. 

Equipage,  die  — ;  die  Besatzung  eines 
.S«liiff«.'S. 

Ermafrodita,  s.  Mistico. 

Eselshaupt,  Eselshoofd,  das  ~  (auch 
MohnMikopf  genannt);  ein  hölzerner 
udtT  oi.sorn«r  Klotz,  mit  einem  vier- 
*  ckig«n  un.d  «inem  runden  Loche  ver- 
s«lu'ii ,  zur  Verbindung  von  Mast 
und  Stonj,'o  (.s.  d.)  oder  von  Mars- 
uud  Bram>jt«.nge  (s.  d.). 

Etmal,  das  — ;  der  Zeitraum  von 
24  iStundon,  von  einem  Mittage  zum 
andm.n. 

Eule,  eine  —  fangen;  wenn  durch  Un- 
aufmerksamkeit    des    Mannes     am 

4 

L'ud«  r  oder  durch  plötzliche  Verän- 
d<run<jr  dos  AV indes  das  am  Winde 
(d.  i.  0  .Striche  von  der  Kichtung 
dosstlbcn,  Woher  er  weht)  segelnde 


Schiff  den  Wind  plötzlich  von  vom 
oder  von  der  anderen  Seite  bekommt, 
wodurch  die  Vorsegel  zunächst  back 
(s.  d.)  werden  und  das  Schiff  schliess- 
lirh  nach  rückwärts  bewegt  wird 
(, deinst'  oder  ,über  den  Achter- 
steven sackt'). 

Ever,  der  — ;  ein  dem  Elbrevief  eigen- 
thümliches  Fahrzeug,  sowohl  Kauf- 
fahrer, als  Fischer.  Der  Ever  hat 
nicht  den  starken  Spring  der  Jacht 
(s.  d.),  ist  aber  breiter  und  flacher 
als  dieselbe,  sonst  von  derselben 
'  Grösse,  von  6  bis  98  Tonnen.  Das 
Boot  treibt  hinten  an  der  Fangleine 
und  wird  in  See  an  Bord  genomm^'n." 
Das  Heck  ist  immer  platt.  Der 
Mast  steht  aber  weiter  nach  vorn 
als  bei  der  Jacht.  Die  Fischer-Ever 
haben  einen  sehr  hohen  Vorsteven 
und  verlaufen  nach  hinten  sehr 
schmal,  mit  plattem  Heck  und  stark 
überfallenden  Hintersteven,  den  der 
Ever  sehr  häufig  hat  im  Gegensätze 
zu  dem  mehr  gerade  aufstehenden 
Hinfersteven  der  Jacht;  der  Boden 
des  Fischer-Evers  ist  ganz  platt, 
ohne  Kiel,  oft  mit  durchlöchertem 
Fischkasten.  Gegen  Abtrift  sind  sie 
geschützt,  indem  unter  Wasser  die 
letzten  zwei  Fuss  der  Schiffswand 
fast  senkrecht  heruntergehen  und  so 
der  überall  platte  Boden  (ohne  KioI| 
einen  scharfen  Winkel  mit  den  8oi- 
tenwänden  bildet.  Ausserdem  fehbn 
bei  keinem  Ever  die  Schwerter  (s.  d.). 
Die  See-Ever  haben  ohne  Ausnahme, 
ausser  dem  Grossmaste,  einen  kleinen 
Besahnmast  als  Beilieger. 

Everkahn,  der  — ;  hat  die  Luken  des 
Kahnes  (s.  d.)  bei  sonstiger  Bauart 
des  Evers  (s.  d.).  Grösse  44  bis 
55  Tonnen. 

Evolutionen  einer  Flotte;  die  verschie- 
denen Bewegungen  einer  Flotte  in  See. 


F. 


Faden,  dor  —  ;  eine  Klafter  =  C  Fuss 

1  •         m 

—     *  7194     • 

Fähre,  die  — ;  «.in  Fälirschiff. 
Tahrbar  bed.  so  viel  als  schiff}>ar.   Ein 
licvicr   (Strom)    Ui    fahrbar,    wenn 


dasselbe    überall    die    erforderliche 

Tiefe  hat. 
Fahren,  zur  See. 
Fahren,  v. ;  das  Tauwerk  ,fährt'  in  der 

Seesprache  durch  Blöcke,  die  Stenge 
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(s.  d.)  »fährt*   durch  das  Eselshaupt 
u.  s.  w. 
Fahrt,   das  Schiff  hat  oder '  macht  — ; 
die  Geschwindigkeit   oder  der  Xiauf 
eines  Schiffes. 

Fahrwasser,  das  ~ ;  der  Weg,  welchen 
ein  Schiff  zwischen  Untiefen  u:  s.  w. 
einzuschlagen  hat;  auch  der  Strom- 
strich  eines    flicssendcn   Gewässers. 

Fahrzeug,  das  — ;  Kollektiv -Bezeich- 
nung für  alle  kleineren  Schiffe. 

Fall,  das  ^-;  jedes  Tau,  welches  zum 
Aufziehen  und  Herunterlassen  von 
Segeln,  Flaggen  u.  s.  w.  dient. 

Fall ,  der  — ;  die  Neigung  aus  der  senk- 
rechten Linie,  z.  B.  der  Masten. 

Fallreep,  das  — ;'.  die  Taue  an  der 
Fallreepstreppe  (s.  d.)  zum  Fest- 
halten. 

Fallreepsknopf,  der  — ;  eine  Art  Knoten. 

Fallreepstreppe,  die  — ;  eine  Treppe, 
welche  im  Hafen  ungefähr  am  vor- 
deren Ende  des  Quarterdecks  aÄ  die 
Steuerhordseite  des  Schiffes  ausscn- 
hords  gehängt  wird;  in  See  benutzt 
man  die  ausseubords  angebrachten 
Trej>pklampen  oder  Jakobsleitern 
IS.  d.). 

Fallwind,  der  — ;  ein  plötzlich  heftiger 
Windstoss,  der  von  oder  zwisclißn 
Bergen  von  der  Küsto  nach  der  See 
zu  weht. 

Fangleine,  di<^  — ;  ein  Tau  zum  Fest- 
ma<-h(*n  der  Boote. 

Farbgangsplanken,  die  — :  die  obersten 
Plank«.*u  der  Aussenliaut. 

Felgen,  die  —  des  Rades;  die  Speichen 
des  8t''Uorra(U's. 

Felucke,  di«.*  — ;  ein  im  Mittelmeere 
<r«'bräu<*hlich<'s  Küstenfahrzeug  mit 
zwei  Sf'nkrechteu  oder  leicht  nach 
vorn  gt'ueigtcii  Miuston;  beide  Masten 
sind  rfiilihnasten  (s.  d.)  mit  latei- 
nisch'-n  (drei(M'kigen)  Segeln.  Je  nacli 
ihrer  Furm  haben  die  Felucken  einen 
Klüverbaum  (s.  d.)  oder  keinen. 

Feste  Dock  (Trockendock),  das  — ;  ein 
ausgegrabenes  oder  ausgesprengtes, 
mit  Mauerwerk  gefüttertes  und  sich 
nach  dem  Hafen  oder  Strome  öffnen- 
des Dock  (s.  d.). 

Festgeben,  ein  Tau  — ,  s.  belegen. 

Festmachen,  die  Segel  — ,  s.  beschlagen. 

Festmachen,  ein  Tau  — ,  s.  belegen. 


Feuer,  das  — :  ein  Leuchtfeuer  auf 
einem  Leuchtthurme  oder  Feuer- 
schiffe. 

Feuerrolle,  die  — ;  diejenige  Eolle  (s.  d.\ 
welche  die  Vertheilung  d<*r  Mann- 
schaft zeigt,  wenn  Feuer  am  Bord 
ausgebrochen  ist. 

Feuerwerker,  der  — :  derjenige  Deck- 
officier  (s.  d.),  welcher  die  Aufsicht 
und  Verwaltung  des  Artillerie-Inven- 
tars an  Bord  hat. 

Feuerwerkersmaat,  der  — ;  der  Gehilfe 
des  Feuerwerkers  {^.  d.j  mit  dem 
Bange  eines  Unterofficiers. 

FId,  der  — ;  ein  grosser  Pfriem,  d.  i. 
eine  kegelförmige  Pinne,  um  in  den 
Tauen  die  Augen  (s.  d.),  Gatte  (s.  d.| 
u.  s.  w.  aufzuweiten. 

Fieren,  v.;  straffen  Tauen  nachgeben; 
solche  ausstechen. 

Fingerlinge,  die  — ;  einTheil  des  Ruder- 
beschlages; in  ihnen  drehen  sich 
die  Ruderhaken. 

Finkenetze,  die  — ;  hölzerne  Kästen 
oberhalb  und  längs  der  RehUng 
(s.  d.),  in  welche  die  Hängematten 
der  Mannschaft  während  des  Tage> 
placirt  werden. 

FInkenetzkleider ,  die  — ;  getheert^^ 
Segeltuchüberzüge,  mit  welchen  di»^ 
Hängematten  •  in  den  Finkeneizen 
(s.  d.)  bei  schlechtem  Wetter  b'^b-okt 
werden. 

Fische,  Fischungen,  die  — ;  die  z.  B.  !ur 
die  Masten  g<;la<seneu  Oert!iu.'iL'<n 
in  den  Decken. 

Fixer  Kerl;  joc.  d'.r  31atrosc  \k\x  exe.I- 
lence. 

Flach,  das  — ;  der  Boden  des  Sehitf''- 
zwicheu  Fock-  (s.  d.)  und  Gros>ina>t 
(s.  d.j. 

Flachstücke,  die  —;  die  Innhil/r, 
welclie  das  Fhieh  (s.  d.)  biM-n. 

Flagge!  In  der  englischen  und  deiii*. Ii.n 

.   Marine    die  Antwort    eines  an  B-ri 

fahrenden    und    vom  Ausgui-k  hiil".- 

rufencn   Bootes,    wenn    ein  A<lniiral 

im  Boote  ist  fvergl.  Admiralli. 

Flagge,  die  — ;  di«i  Fahne  des  S'liitT'-. 

Flagge,  die  —  niederholen ;  di-  FlaLV 
mit  d<*m  Fall  i's.  d.)  niederlaNseii. 

Flagge,  die  —  streichen ;  in  der  »Seblaoht 
das  Zeichen,  dass  sich  ein  Schiff 
für  überwunden  erklärt  und  si«h 
eririebt. 
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Flagge,  die  —  zeigen;  die  Flagge  auf- 
zielien. 

Flagge  halbstooks;  die  halbaufgezogene 
Flagge,  als  Zeichen  der  Trauer. 

Flagge  im  Schau ;  die  Flagge  ihrer  Tiefe 
nach  zusammenlegen  und  sie  so 
zusammengewickelt  aufziehen  und 
wehen  lassen,  um  die  am  Lande 
befindlichen.  Leute  und  Boote  an 
Bord  zu  rufen,  wenn  man  unter 
Se^el  gehen  will.  In  See  ist  es  ein 
Zeichen  der  Noth. 

Flaggen,  v. ;  Flaggen  aufziehen,  Flaggen 
wehen  lassen. 

Flaggenfall,  das  — ;  die  Leine,  mit  wel- 
cher die  Flaggen  aufgezogen  werden. 

Flaggengala,  die  — ;  bei  festlichen  Ge- 
legenheiten lassen  die  Schiffe  sämmt- 
liche  Flaggen  (auch  Signalflaggen), 
die  sie  an  Bord  haben,  an  Flaggen- 
leinen (s.  d.)  auswehen,  welche  über 
die  Spitzen  der  BundhOlzer  der  Take- 
lung gezogen  werden.  Die  deutsche 
und  englische  Kriegsmarine  flaggen 
80,  dass  die  mit  zahlreichen  Flaggen 
geschmückte  Flaggenleine  von  der 
Gaffel  (s.  d.)  nach  der  Spitze  des 
hinteren,  von  da  naph  der  des  mitt- 
leren, von  da  nach  der  des  vorderen 
Mastes,  von  da  nach  der  Spitze  des 
Klüverbaumes  (s.  d.)  läuft  und  hier 
mit  einem  Gewichte  am  Ende  in*s 
Wasser  hängt.  Die  französische  Marine 
und  die  meisten  Mittelmeer-Flotten 
flaggen  so,  dass  an  jedem  Mäste  eine 
besondere  Flaggenleine  von  dem  einen 
Bord  aufsteigt,  über  die  Nocken 
(s.  d.)  der  Baaen  (s.  d.)  bis  zur  Mast- 
spitze ffeht  und  über  die  Nocken 
der  anderen  Seite  wieder  herab  zu 
Bord  fährt. 

Flaggenicnopf,  der  — ;  runde  oder  läng- 
liche Knöpfe,  welche  auf  die  obersten 
Spitzen  der  Flaggenstöcke  und  der 
Oberbramstengen  (s.  d)  gesetzt  Wtr- 
den  und  mit  einem  Scheibengatte 
versehen  sind,  durch  welches  das 
Flaggenfall   (s.  d.)    geschoren  wird. 

Fiaggenleine,  die  — ;  die  Leine,  mittels 
der  die  Flagge  am  Flaggenfall  (s.  d.) 
befestigt  wird. 

Flaggenstockj  der  — ;  ein  kleiner,  dünner 
Mast,  welcher  auf  manchen  Schiffen 
am  Heckbord  steht  und  sich  etwas 
nach  hinten  übemeigt.  Am  obersten 

Die  Marine.  3.  Aaft 


Ende  befindet  sich  ein  runder  Knopf 
mit  einem  Scheibengatt,  durch  wel- 
ches das  Flaggenfi£  (s.  d.}  fährt. 
Hat  ein  Schiff  keinen  Flaggenstock, 
so  wird   die  Nationalflagge   an   der 

Spitze  der^Bea^tuuS^lSfiL  (^'  ^*)  S^' 
heisst.         « 

Flaggentuoli,  das  — ;  der  leichte,  wollene 
Stoff,  von  welchem  die  Flaggen  ge- 
macht werden. 

Flaggliapitän,  der  — ;  der  Kommandant 
des  Flaggschiffes  (s.  d.). 

Flaggofflcier,  der  — ;  ein  Officier,  der 
eine  eigene  Flagge  an  einem  der 
Toppe  führt;  also  entweder  ein  Ad- 
miral.  Vice* Admiral ,  Kontre-Admiral 
oder  Kommodor. 

FlaggsctiifT,  das  — ;  das  Schiff,  an  dessen 
Bord  die  Admiralsflagge  oder  der 
Kommodor- Stander  weht. 

Fieohtung,   die  — ;   die   um   den  Topp 
(s.    d.)    der    Masten    und    Stengen 
(s.  d )  liegenden  Augen  der  Wanten 
(s.    d.),   Pardunen    (s.    d.),   Hanger . 
(s.  d.)  u.  s.  w. 

Flotte,  die  — ;  entweder  die  ganze  See- 
macht eines  Staates  oder  nur  eine 
unter  einem  Admirale  zu  irgend 
einer  Unternehmung  vereinigte  An- 
zahl von  Kriegsschiffen. 

Flott  sein;  vom  Wasser  getragen. 

Flügel,  der  ^;  die  Windfahne. 

Fluth,  s.  Ebbe  und  Fluth. 

Fluthen,  v. ;  das  Auflaufen  der  Fluth. 

FlutlithQr,  die  — ;  der  Punkt,  wo  der 
Strom  kentert. 

Fock,  die  — ;  das  unterste  Baasegel 
am  Fockmaste  (s.  d.). 

Fockbrassen,  die  — ;  die  Brassen  (s.  d.) 
der  Fockraa  (s.  d.). 

Fockhalsen,  die  — ;  Taue,  mittels  welchen 
die  unteren  Ecken  der  Fock  (s.  d.) 
nach  vorn  zu  geholt  werden. 

Fockmast,  der  — ;  der  vorderste  Mast 
eines  Schiffes. 

Fockraa,  die  — ;  die  Segelstange  der 
Fock  (s.  dO. 

Fockriisten,  die  — ;  die  Rüsten  (s.  d.) 
der  Fockwanten  (s.  d.). 

Fockschooten,  die  — ;  Taue,  mittels 
deren  die  unteren  Ecken  der  Fock 
(s.  d.)  nach  rückwärts  geholt  werden. 

Fockstag,  das  — ;  ein  starkes  Tau  zur 
Befestigung  des  Fockmastes  (s.  d.) 
in  der  Bichtung  nach  vom. 
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Fooktopptnanten,  dii*  — ;  die  Toppenan- 
tt»u  («.  il.)  dor  Füokrua  (s.  d.). 

Fookwant,  das  — ,  plur,  Fookwailten, 
die  —  ;  dio  Wanten  (8.  d.)  des  Fock- 
nrnntoü  (h,  d.). 

FrtQittf,  die  —  :  ur8|TÜnjrlioh  ein  voll- 
Ketakeltes.  leiehtes  Kriecssehiff  mit 
einer  vollen  Lajfi»  Gest^ütxeu  und 
ttusser\lem  uoeh  nüt  Gesehützen  auf 
Uaek  (s.  d,)  und  Schanie  (s.  d.).  ' 
8|iater  ein  vollj^^takeltes  Kriegssehiflf  ' 
nüt  «wei  La^'n  iM'sohÜtien,  wovon 
ein*^  unter  IVek,  In  neuester  Zeit. 
iHisonder*  seit  Einführung  der  schwe- 
r<^n  Gesehütie»  wiril  der  Ausdruck 
st'Ur  >Ä  iUkÜrHeh  jjehraueht ,  und 
dtvken  sieh  jetn  die  Ausdrücke 
x^VjpÄtte*  und  »J^^ie\*kte  Korvette* 
\s>  d,^  xoUst^Wtlij:.  Bei  den  P^Muer- 
M'hvÄVn  >fcir^l  dVr^  Ausdruck  uvvh 
>fciUkürUcher  j^^hrüUchT;  in  der  deut« 


sehen  Marine  werden  sogar  die  see- 
gehenden ,  vollgetakelten  Thurm- 
schiffe  officiell  ,Panzerfregatten* 
genannt. 

FrelwäcMer,  die  — ;  jene  Personen  der 
Besatzung,  welche  nur  bei  »KJar 
Schiff"  oder  bei  Manöver  mit  ,Alle 
Mann'  zu  dem  ihnen  nach  den  Schiffs- 
rollen speciell  übertragenen  Dienste, 
nicht  aber  zum  Wachdienste  heran- 
gezogen werden. 

Flllli5lzer,  die  — :  dienen  zur  Ansfüllmig 
der  freien  Bäume  zwischen  den  ein- 
zelnen Spanten  (s.  d.i. 

Fms  des  Mattes,  s.  Hieling. 

Fms  ier  Steaie.  s.  Hieling. 

FauMscfc,  der  — :  ein  Block  am  Deck 
befestigt,  znm  Dmthleiten  eines 
Takelllufers  oder  Falls. 

Fasnticke.  die  —  •,  die  Querlatten  unten 
in  B(N>ten. 


(M^%  4i-o  -    ;    ciÄ  Fisv-lwruhrj^^ä:  i» 
^\vkK    <rüufiM^^    tttil    Uttixi>*;i':s:: 

l^'iV.*    X**.    Hv^isf  <*4*.  Kc^jyi^sxtc 
^i.V.\chL  ,i;n;f  :nvQsJL'  äu  Xi«  ii\  m 

UlL  Üi^*  '         ■^    uli '»v'h   •Uli'.     lÄ       "  .i 


Cncta    ^las    L.i>i   prJi^'ea    w- 
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—  ;   -X3r*  ^ 

s<  L  jL2ä:^^jrk:£s  i^c  jad  ja  w?»dLrr 

Sw    L     ^«iiSrÄ^  wtrL 

s-  L  . 
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der  Fockmast  des  Schuners  (s.  d.) 
getakelt,  steht  aber  weiter  nach 
hinten  als  beim  Schuner.  Der  Be- 
sahnmast  (s.  d.)  steht  weit  zurück, 
ist  niedrig  und  hTSt  nur  eine  kleine 
Besahn  (s.  d.)-  Das  grosse  Gaffel- 
segel (s.  d.)  am  Vormast,  Grosssegel 
genannt,  und  die  vier  vorderen  Stag- 
segel  (s.  d.)  bilden  nebst  der  kleinen 
Besähn  den  charakteristischen  Unter- 
schied der  Ostsee  -  Galeasse  vom 
Schuner.  Die  Galeassen  der  Unterr 
Elbe  dagegen  haben  Gaffel-  und  Schrat- 
segel mit  einer  losen  Fock.  An  der 
Ostsee  werden  in  jüngster  Zeit  weni- 
ger Galeassen  gebaut. 

laleass-Ever,  der  — ;  grosse  Ever  (s.  d.) 
mit  Galeass-Takelung,  d.  h.  Gross- 
roast  mit  hohem  Untermaste  und 
kleinen  Toppsegeln  und  mitunter 
noch  eine  Bramstenge,  woran  eine 
lose  Fock  (s.  d.),  Toppsegel  (s.  d.) 
und  laufendes  Bramsegel  fahren  und 
dazu  einen  Besahnmast ;  im  letzteren 
Falle  ohne  Schwerter  (s.  d.).  Die 
Galeass-Ever  sind  39  bis  97  Tonnen 
gross. 

Saleere,  die  — ;  allgemeine  Bezeichnung 
der  grösseren  Buderkriegsschiffe  des 
Mittelalters,  besonders  im  mittel- 
ländischen Meere;  im  specielleren 
Sinne:  Name  einer  besonderen  Gat- 
tung dieser  Schiffe. 

äalerie,  die  —  ;  ein  auf  grösseren  Schiffen 
um  das  Heck  (s.  d.j  herumgebauter 
Balkon. 

Salgen,  der  — ;  eine  Vorrichtung  zum 
Aufhängen  der  Schiffsglocke. 

Saljpn,  das  — ;  ein  oben  vor  dem  Buge 
des  Schiffes  vorspringender  Ausbau, 
welcher  dem  Bugspriet  (s.  d.),  wo 
es  aus  dem  Schiffe  tritt,  ästhetisch 
als  Basis  dient  und  im  Profile  dessen 
Verbindung  mit  der  Linie  des  Vor- 
stevens (s.  d.)  vermittelt.  In  seinem 
Innern  befinden  sich  ein  Boden  aus 
Rösterwerk  (Holzgitter)  und  die  Mann- 
schafts-Toiletten (um  sie  vor  dem 
Winde  zu  bringen) ;  vor  seiner  Front 
trägt  es  die  Bildsäule  oder  Büste 
der  Persönlichkeit,  nach  der  das 
Schiff  seinen  Namen  hat  (Galjons- 
bild,  Galjonsfigur).  Die  Panzerschiffe 
mit  ihrem  oben  eingezogenen  Bage 
haben  kein  Galjon,  sondern  blos  ein 


dreieckiges,    vergoldetes  Arabesken- 
fjpld   auf  jeder  Seite  des  Vorstevens 
Aber  den  Kltlsen  (s.  d.). 
ORSbild,  s.  Galjon. 


Gai 

Galjonsfigur,  s.  Galjon. 

Gal 

Gal 


onszeltung;  joc.  Bordklatsch. 
ote,  die  — ;  ein  in  der  Nordsee, . 
namentlich  an  der  Weser  und  Eider, 
jetzt  auch  an  der  Ems  gebräuchliches 
Fahrzeug  von  29  bis  210  Tonnen- 
gehalt. Die  Galjote  ist  eine  aus 
der  Kuff  (s.  d.)  hervorgegangene 
jüngere  Schiffsform.  Sie  hat  freilich 
in  der  Takelung  noch  manche  Aehn- 
lichkeit  mit  der  Kuff,  ist  6bensa 
stark  gebaut  und  geeignet  zur  Be- 
fahrung  seichter  Gewässer,  ist  aber 
hinten  und  vom  mehr  abgerundet, 
ohne  Schwerter,  (s.  d.),  weil  etwas 
schärfer  und  überhaupt  von  einer  ge- 
fälligeren Gross-Schiffsform.  Manche 
haben  einen  sogenannten  Pielsteert 
oder  ein  rundes  Heck  und  steuern 
auch  meistens  mit  dem  Eade;  doch 
hat  die  Galjote  in  der  Begel  mehr 
Spring  (s.  d.)  als  die  grösseren 
Schiffe.  Der  charakteristische  Unter- 
schied der  Galjote  von  der  Kuff  be- 
steht darin ,  dass  der  Vorsteven 
(s.  d.)  und  Bug  der  Galjote  nach  vom 
überfallend  gebaut  ist,  während  der 
der  Kuff  gerade  aufsteht  und  ganz  oben 
nach  binnen  einfällt,  und  dass  Gal- 
joten  feste  Rehlingsstützen  (s.  d.)  und 
Schanzkleidung  (s.  d.)  haben.  Ge- 
takelt ist  die  reine  Galjote  verschie- 
dentlich, meist  mit  einem  vorderen 
Hauptmaste  mit  Raasegeln,  hinten 
einem  kleineren  Mäste  mit  Besahn 
(s.  d.)  und  auch  wohl  Gaffel-Toppsegel 
(s.  d.)  darüber.  Die  Eider-Galjoten 
führen,  obgleich  kleiner,  auch  öfters 
keine  Schwerter,  haben  steil  aufge- 
baute Hintersteven,  vom  starken 
Stevenfall,  am  Fockmaste  ein  loses 
Gaffel-Toppsegel  und  ein  kleines  Raa- 
Toppsegel  unter  dem  Fockstage. 

Gang,  der  — ;  den  Weg,  welchen  ein 
Schiff  beim  Kreuzen  (s.  d.)  in  gerader 
Linie  bei  dem  Winde  macht,  bis  es 
wieder  wendet,  nennt  man  einen 
Gang. 

Gang,  der  —    von  Planken. 

Gangspill,  das  —  ;  eine  aufrecht  stehende 
Ankerwinde  (vergl.  Bratspill). 
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Garn,  das  — ;  von  Hanf  als  Segelgarn 
^um  Nähen  der  Segel)  oder  Kabel- 
garn  (woraus  das  Tauwerk  gemacht 
wird). 

Garniren,  v.;  die  inneren  Seiten  und 
den  Raum  (s.  d.)  des  Schiffes  mit 
Planken  belegen. 

Garnirung,  die  — ;  die  innere  Beplankung 
des  Schiffsgebäudes. 

Garn  spinnen ;  joc.  en&hlen. 

Gast,  der  — .  plur.  Basten,  die  — ;  an- 
gehängte Bezeichnung  für  Mannschaf- 
ten, welche  bestimmte  Funktionen  an 
bestimmten  Orten  zu  verrichten  haben, 
z.  B.  Toppgasten,  Leute,  welche  in 
den  Toppen  (s.  d.),  Backsgasten, 
welche  vom  in  der  Back  (s.  d.) 
u.  8.  w.  stationirt  sind. 

Gatt,  das  — :  seemännische  Bezeich- 
nung :  1.  für  »Loch*,  z.  B.  Hennegatt 
/s.  d.);  2.  für  kleine  dunkle  Räum- 
lichkeiten, z.  B.  Hellegatt  (s.  d.); 
3.  für  einen  hinteren  Theil,  speciell 
des  Schiffes. 

Geerden,  die  — ;  die  Brassen  (s.  d.)  der 
Gaffeln  (s.  d.). 

Gefechtsroiie,  die  — ;  zeigt  die  Ver- 
theilung  der  Mannschaft  zumGefechte. 

Ger  auf!  Kommando  zum  Aufgeien 
(s.  geien)  der  Segel. 

Geien,  v. ;  ein  gesetztes  Segel  mittels 
Taue  zusammenziehen. 

Geitaue,  die  — ;  die  Taue,  mit  welchen 
die  Schoothöruer  (s.  d.)  der  Raasegel 
nach  der  Mitte  der  Raa  (s.  d.)  ge- 
holt werden. 

Gelichtet,  den  Anker  — ;  aufgewunden. 

Gerojet !  (seil,  es  ist  — )  Kommaudo  zum 
Einstellen  des  Rudems. 

Gescliwader,  das  — ;  eine  Vereinigung 
mehrerer  Kriegsschiffe  unter  einem 
Chef. 

Gezeit,  die  — ;  Ebbe  und  Fluth  (s.  d.). 

Giekbaum,  der  — ;  das  Rundholz  für 
die  untere  Seite  eines  Gaffelsegels 
'^s.  d.) ;  auch  kurzweg  ,Baum'  genannt. 

Gieksegel,  das  — ;  ein  Gaffelsegel  (s.  d.), 
welches  unten  einen  ,Ba4im'  (s.  d.) 
liat. 

Gien,  die  — ;  ein  schweres  Takel  (Fla- 
schenzug). 

Gienblock,  der  —  ;  der  Block  einer  Gien 
(s.  d.). 

Gienläufer,  der  — ;  das  Tau  einer  Gien 
(s.  d.). 


Gieren,  v.;  das  zickzackförmige  Ab- 
weichen eines  Schiffes  Y&hrend  seiner 
Fahrt  von  der  geraden  Linie.  Je 
nachdem  es  nach  Steuerbord  (s.  d.) 
oder  Backbord  (s.  d.)^  giert,  sagt  man: 
es  macht  einen  Steuerbord-  oder 
Backbord-Gierschlag. 

Gierschlag,  s.  gieren. 

Gigg,  das  — ;  ein  kleines  Boot  für  den 
Gebrauch  .des  Kommandanten. 

Giiling,  die  —  des  SchilTes ;  der  nach 
Innen  gewölbte  Theil  des  Hinter- 
schiffes. 

Gillüirg,   die   —  eines  Segela;    die  Ab- 
•  weichung  von  der  geraden  Linie  an 
den  Seiten  des  Segels. 

GillingsliSIzer,  die  — ;  die  krummen 
Hölzer,  aus  denen  die  GilUng  (s.  d.i 
gebildet  wird. 

Gissung,  die  — ;  die  Schätzung  des  Wege?. 
Men  ein  Schiff  gemacht  hat,  und  die 
Muthmassung  der  Stelle,  an  welcher 
es  sich  befindet. 

Glasen,  Giasen  scliiagen;  die  seit  Bf- 
ginn  der  vierstündigen  Wache  ab- 
gelaufene Anzahl  halbe  Stunden  durch 
Glockenschläge  bezeichnen. 

Glattes  Deck,  ein  — ;  ein  Deck  ohnt 
Back  (s.  d.)  und  Schanze  (s.  d.). 

Gleicillastig ;  auf  horizontalenKiel  geladen. 

GÖSOli,  die  — ;  eine  viereckige  Flagge, 
welche  am  Bugspriet  (s.  d.)  aufge- 
steckt wird. 

Goletta;  ital.  Term.  für  Schuner  (s.  d.i. 

Goietta  a  palo;  ital.  Term.  für  ßrei- 
mast -Schuner  (s.Dre  imast-Toppsegel- 
Schuuer). 

Golf,  der  — ;  ein  Meerbusen. 

Gordinge,  die  — ;  alln  Taue,  mit  weloh'ii 
ausser  den  eigentlichen  Geitauen 
(s.  d.)  die  Segel  aufgegeit  werden 
(s.  geien). 

Gräting,  die  — ;  Rost-  oder  Gitterwerk 
zum  Bedecken  der  Luken. 

Gravitätscentrum,  das  —  des  Scliiffes 
mit  seiner  Last  oder  Centrum  volo- 
minis ;  der  Si'hwerpuukt  des  Schiffes 
mit  Allem,  was  darin  ist. 

Gravitätscentrum,  das  —  des  Wasser- 
raumes oder  Deplacements;  der 
,  Schwerpunkt  der  Wassermasse,  wel- 
che das  Schiff  bei  seinem  Einsinken 
in  das  Wasser  aus  der  Stelle  drängt, 
oder  was  dasselbe  ist:  der  Punkt, 
in  welchem   die  Kraft  des  Wassers, 
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das  Schiff  aufrecht  zn  erhalten,  sich 

vereint. 
Greling,  s.  Pferdelien. 
Gretchen  vom  Deiche;  joc.  das  Ereuz- 

bramsegel  (s^  d.). 
Groesbramsegel,  das  -** ;  das  dritte  Raa- 

segel    (von   unten)   am   Grossraaste 

(s.  d.). 
Grosebraesen,  die  — ;  die  Brassen  (s.  d.) 

der  Grossraa  (s.  d.). 
Groeshaleen,  die  — ;  die  Halsen  (s.  d.) 

des  Grosssegels  (s.  d.). 
Grossmaresegel^das  ~ ;  das  zweite  Raa- 

segel    (von  unten)   am   Grossmaste 

(s.  d.). 
Grossmast,   der  — ;    auf  dreim  astigen 

Schiffen  der  Mittelmast,  auf  Briggs 

und  Schunem   der  rückwärtige,   auf 

Galjoten,  Galeassen  und  Kuffen  der 

vordere  Mast. 
Groseoberbrameegel,  das  — ;  das- vierte 

Raasegel  (von  unten)  am  Grossmaste 

(8.  d.). 
Grossraa,  die  — ;   die  Segelstange  den 
Grosssegels  (s.  d.). 


Grossrflsten,  die  — ;  die  Rüsten  der 
Grosswanten  (s.  d.). 

Grosssegel,  das  — ;  das  unterste  Segel 
am  Grossmaste  (s.  d.). 

Grosssegel  bei  I  Kommando  beim  Manöver. 

Grossschooten,  die  — ;  die  Schooten 
(s.  d.)  des  Grosssegels  (s.  d.). 

Grossstag,  das  — ;  das  Stag  (s.  d.)  des 
GroQsmastes  (s.  d.). 

Grosstoppenanteil,  die  — ;  die  Toppe- 
nanten  (s.  d.)  der  Grossraa  (s.  d.). 

Grosswant,  das  — ,  plur.  Grosswanten, 
die  — ;  die  Wanten  (s.  d.)  des  Gross- 
mastes (s.  d.). 

Grund,  der  — ;  der  Boden  des  Meeres. 

Grunde,  zu  —  gehen;  untersinken. 

Grundgeschirr,  das  — ;  das  Ankergeräth. 

Gut,  das  — ;  Kollektivbezeichnung  für 
Tau-  und  Takelwerk.  Man  unter- 
scheidet stehendes  und  laufendes  Gut. 
Zu  ersterem  gehören  Wanten  (s.  d  ), 
Pardunen  (s.  d.)  und  Stage  (s.  d.), 
zu  letzterem  alles  Tauwerk,  welches 
durch  Blöc^ke  geleitet  wird  und  auf- 
und  niederffthrt. 


H. 


Hängematte,  die  — ;  das  hängende  Bett 
der  Matrosen,  von  Segeltuch  gemacht, 
an  dessen  beiden  Enden  dünne  Lei- 
nen sich  in  einen  Ring  vereinigen, 
mit  dem  sie  an  den  Haken  der  Deck- 
balken aufgehängt  werden. 

Häuer,  die  — ;  die  Gage  der  Kauffahrtei- 
Matrosen. 

Häuern,  v. ;  miethen  (Seeleute). 

Hafen,  der  — ;  ein  Platz  am  Ufer  des 
Stromes  oder  an  der  Seeküste,  wo 
Schiffe  gegen  die  Gewalt  der  Stürme 
und  Wellen  geschützt  sind  und  sicher 
vor  Anker  liegen  können. 

Hafengeld,  das   —;  eine  Abgabe. 

Hafenkapitän,  der  — ;  ein  Officier  oder 
Beamter,  der  die  Aufsicht  über  den 
Hafen  führt. 

HafenwachschifT,  das  ~;  ein  Kriegs- 
schiff, das  vor  einem  Hafen  oder 
einer  Strommündung  liegt  und  auf 
Alles  Acht  zu  geben  hat,  was  sich 
dem  Hafen  oder  der  Küste  nähert. 

Hahnepoot,  der  — ,  Hahnpfote,  die  ~; 
die  Vereinigung    von   mehreren  ge- 


spreizten Tauen  in  einem  Punkte 
wie  Radien  eines  Kreises. 

Halbdeck,  s.  Quarterdeck. 

Halbe  Balken,  die  ~;  Hölzer,  welche 
parallel  mit  den  Deckbalken  (s.  d.) 
an  denjenigen  Stellen  der  Decke  ein- 
gelegt werden,  an  denen  die  Deck- 
balken der  Masten,  Luken,  Schorn- 
steine u.  s.  w.  wegen  weiter  als  3 
bis  4  Fuss  von  einander  gelegt  wer- 
den müssen.  « 

Halber  Schlag,  der  —  ;  eine  gewisse  Art, 
mit  Tauen  etwas  zu  befestigen. 

Halber  Wind;  der  mit  der  Schiffsseite 
einen  rechten  Winkel  machende  Wind. 

Hals,  der—,  plur.  Halsen,  die  — ;  Taue, 
luittels  deren  die  unteren  Ecken  der 
unteren  Raa-  und  Gaffelsegel  nach 
vorn  zu  geholt  werden. 

Halsen,  v. ;  Manöver,  um  bei  ganz  flauer 
Brise  (s.  d.)  oder  starkem  Stunne 
das  Schiff  vor  dem  Winde  herum 
zu  wenden  (vergl.  wenden). 

Halsen  auf!  Kommando  beim  Wenden 
(s.  d.)  fcum  Loswerfen  der  Halsen  (s.  d.). 


HsiBBatt,  das  —  :  ein  Loch,  (lareh  wul- 
pliää  der  Hnla  (b.  d.)  fihrt. 

Halaklampeo,  der  —  ;  ein  Holz  mit  einem 
Loch  für  den  groasen  Hals  (s.  d.). 

Hnlstalje,  die  — ;  ein  Flasclienzug,  mit 
.  welchi^m  der  Hals  (s,  d.)  angezogen 

Halten,  am  Winde  — . 

Halten,  die  See  -.. 

Halten,  die  Segel  ~. 

Halten,  In  Luv  (^.  d.)  oder  in  Lee  is.  d.]. 

Handgrlfr,   der   ~   «inea  Riems   Ib.  d.J. 

Handqialie,  die  — ;  ein  Windebaum  am 
Spill  (b.  d.). 

Hanger,  der  — ;  Ketten  oder  Taue  zum 
Aarh&n^Qder  Üntemiiien  <».  d.)oder 
d.T  Seitentakeln  (s.  d.|. 

Hartblndsel,  s.  HerzbindseL 

Haut,  dit'  — ;  die  ftossere  Bekleidung 
des  Si-hiffageblludes. 

Haiitplanken,  i.  Hiiut. 

Havarie,  dii^  — ;  viu  Seeü(:liiiden. 

Havarie  groBSe,  die  ^ ;  ein  Seeschaden, 
lier  von  Schiff,  Ladung  und  Fracht 
getragen  wird 

Havarie  partlculalre,  die  — ;  ein  See- 
^i'haden,  der  von  einem  einielnen 
Gegen  stunde,  z.  B.  dem  Schiffe  allein, 
getragen  wird. 

H«Ok,  das  ^ ;  der  obere  Theil  de»  Hin- 
terachiffes,  in  welchem  sich  die  Knjüts- 
fenster  befinden.  Bis  vor  kurzer  Z-:it 
banto  nijßi~  das  Heck  der  meisten 
Schiffe  platt  (plattgatted);  in  neu- 
erer Zeit  gicht  man  ihm  entweder 
eine  elliptische  oder  kreisförmige 
Randung  {mndgatted). 

Heck,  das  ausfallende  — :  ein  Heck, 
deäaen  Umrlaa  so  beschaffen  ist,  dass 
der  nntere  Tlieil  desäelbeu  ^egcn  den 
oberen  Theil  vorspringt. 

Heck,  das  einfallende  — ;  ein  Heck,  des- 
sen Umriss  so  beschaffen  ist,  dass 
der  nntere  Theil  deaselben  gegen 
denoberen  Theil  eingezogen  erscheint. 

HeckbSnder,  die  — ;  "werden  auf  der 
Wegerang  |s.  d.)  zwischen  den 
zelnen  Decken  und  im  Banme  (s.  d.) 
angebracht  und  bestehen  ans  je  einem 
Kniestücke  oder  aus  einer  Verbindung 
Ton  Hölzern. 

HsckiMiken,  der  — ;  ein  Krummhob 
das  an  der  Cnterkante  der  GÜling 
fs.  d.)  am  Hintersteven  (s.  i.)  be- 
festigt ist.  Nicht  alle  Schiffe  haben 


oinen  Heckbalken.  Bei  Arn  mü  tiaem 
runden  Heck  erbauten  und  den  selur- 
fen  Schiffen  mit  einem  platt?ii  «1« 
elliptischen  Heck  ist  i-r  nicht  ror- 
I  landen. 

Heokberd,  der  ~;  der  oberste  B«ad 
oder  Bord  des  Hecks  (s.  d.)  fiber 
den  KajOtsfcnstern ;  gewL>hnlirli  ist 
derselbe  mit  Malerei  oder  Bildhanet- 
arbeit  verziert. 

Heokpforten,  di«  — ;  Pforteu  (s.  d.). 
dirch  welche  der  Heckschnss  (».  d.) 
ennnglicht  wird. 

Heokschua;,  der  — ;  der  Schuss  in  in 
Kielrichtung  nach  rückwärts. 

Heckatützen  (GillingssMtsen).  die  — -.  div 
SrammhOlzer.  durchweiche  dieFom 
des  Hecks  gebildet  wiri 

Heoktjalk.  die  -i  eine  Tjalk  1».  il, 
bei  welcher  dl»  beiden  obersten  Sei- 
tenplanken [jinten  ziemlich  aeiaig 
iiufwjlrts  nu/iamiiien  lanfen,  so  daw 
die  Ruderpinne  |s.  d.)  unter  ihntn 
dureh  fährt. 

Helsaen,  v.  (ink.  hissen);  einen  Gegrti- 
staiid  mit  i'inem  einfachen  Tan  od« 
mit  Hilfe  eines  Floscheniagcs  (Gi«D, 
Takel,  Talje,  Klappl&t^fer,  JollentiOl 
senkrecht  in  die  Höhe  ziehen,  »i» 
z.  B.  schwere  Lasten,  Schiffagüter,  Gf- 
schtltze;  Bonte,  Segel,  Flaggen  n.«,» 

Kelgen,  s.  Helling. 

Hellegatt,  das  — ;  der  unterste  E»nm 
im  Vorschiffe ;  Aufbewahrungsnrt  flir 
Schiffsmateri.tl, 

Helling,  die  — ;  das  Fundament,  aat 
welchem  die  Schiffe  crhnnl  Ijnt- 
gelegt")  werden. 

Helm,  s.  Euder. 

Helmatock,  s,  Ruderpinne. 

Hennegatt,  das  — ;  das  Loch  im  Hinta- 
schilfe,  durch  welches  der  Baderkopl 
in  das  Schiff  eindringt. 

Herzfalndsel,  der  — -,  der  BindseL  der 
zunächst  an  der  Jungfer  (s.  d.)  li*^ 

Herz  einer  lungfer,  das  — :  die  tiat 
I  platte)  Seite  des  ..lungfcr'  fs^  d-r 
genannten  Blockes. 

Herz  einei  Taues,  das  — ;  der  innwc 
Strang  bei  vi  erstrangigen  Tauen. 

Hlel,  HIelIng,  s.  Fuss, 

Hieling  des  Kiels,  die  — -,  das  hinterUf 


Ende  lies  Kiels. 
,  Hei; 


A 
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Hinten;  rückwärts. 

Hinterlastig ; hinten  tiefergehend,  als  vom. 

Hinterliek,  das  — ;  das  Liek  (s.  d.), 
an  welchem  die  hintere  Seite  eines 
Segels  festgenäht  ist.   . 

H  interquartier,  das— ;  alle  hinter  der  Dreh- 
achse des  Schiffes  befindlichen  Segel. 

Hlntereteven,  der  — ;  der  Steven  (s.  d), 
welcher  hinten  am  Schiffe  angebrächt 
ist. 

Hissen,  s.  Heissen. 

Hochwasserzeit,  die  — ;  die  Springzeit 
(Flath). 

H9he  des  Schiffes,  die  — ;  die  vertikale 
Linie  von  dem  Flachbord  oder  Schan- 
deck (s.  d.)  bis  zur  unteren  Fläche 
des  Kiels  gemessen.  Sie  moss  von 
der  Tiefe  des  Schiffes  wohl  unter- 
schieden werden  (vergl.  Hohl). 

Hof  taue,  die  —;  das  erste  , Spann- Want* 
jedes  Mastes; 'auch  gleichbedeutend 
mit  Wanttauen. 

Hohi,  das  — ;  die  Tiefe  des  Schiffes  im 
Räume  (s.  d.). 

Hohi  streichen ,  die  Stengen  In  — , 
s.  streichen,   in  Hohl  — . 

Huci(ergaieasse,  die  — ;  hat  ein  plattes 
oder  rundes  Heck  und  starken  Spring ; 
vom  einen  vollgetakelten  Mast  mit 
einem  grossen  Gaffelsegel  (s.  d.)  ^m 
Untermaste.  Der  Besahnmast  steht 
weit  nach  rückwärts,  ist  niedrig  und 
fährt  eine  kleine  Besahn  und  öfters 
ein  Gaffel-Toppsegel  darüber.  Jetzt 
sind  die  Huckergaleassen  meist  aus 
dem  Gebrauche  gekommen. 

Hiising,  die  — ;  dünne  Leine  zum  Bind- 
seü  (s.  d.). 

Hütte,  die  — ;  ein  Aufbau  auf  dem  Hin- 
terschiffe. 

Huii(,  der  — ;  ein  altes,  ausgedientes, 
nicht  mehr  seefähiges  Schiff. 

Huii(en,  V. ;  ein  nicht  mehr  dienstfähiges 
Schiff  ausrangiren. 

Hummer,  der  — ;  das  oberste  Ende  der 
Stengen  (s.  d.),  welches  gewöhnlich 
nicht  rund,  sondern  viereckig  ist. 

Hummergatt,  das  — ;  das  Loch  für  die 
Scheibe  im  Hummer  (s.  d.). 


Hundeende  eines  Taues,   das  — ;   das 

Ende  einer  neuen  Trosse  (s.  d.). 

Hundefot,  der  — ;  ein  kleiner  Stropp 
(s.  d.)  am  Blocke  ^ur  ^Befestigung 
des  Läufers  (s.  d.). 

Hundepünt,  der  — ;  ein  spitz  gemachtes 
Tauende. .  ' 

Hundewache,  die  — ;  die  Wache  von 
12  Uhr  Nachts  bis  4  Uhr  Morgens. 

Hydjrauiische  Dock,  das  — ;  da  \m 
Schwimmdocks  (s.  d.)  und  bei  den  ge- 
wöhnlfchen  Trockendocks  (s.  d.)  die 
Wände  den  am  Schiffe  arbeitenden  Leu- 
ten viel  Licht  wegnehmen  und  der  Man- 
gel an  freiem  Luftzug  das  Trocknen  er- 
schwert, hat  man  in  den  letzten 
Jähren  (so  z.  B.  in  Malta  und  Bom- 
bay) sogenannte  hydraulische  Docks 
konstruirt.  Auf  einer  Stelle  des 
Hafens,  welche  genügende  Wasser- 
tiefe hat,  sind  in  den  Grund  zwei 
Reihen  hohler  eiserner  Pfosten,  wie 
eine  Allee  von  hohlen  Säulen,  ein- 
gerammt, die  durch  starke  Eisen- 
verbindung ein  festes  System  bilden. 
In  jeder  dieser  Rohren  lässt  sich 
ein  Stempel  (wie  der  Kolben  mit 
Kolbenstange  im  Cylinder  einer 
Dampfmaschine)  durch  hydraulischen 
Druck  in  die  Höhe  treiben,  und  die 
Köpfe  sämmtlicher  Stempel  tragen 
eine  horizontale  eiserne  Plattform, 
welche  sich  so  weit  über  Wasser  heben 
oder  so  tief  senken  lässt,  dass  ein 
Schiff  darüber  hinfahren  kann.  Befin- 
det sich  das  zu  reparirende  Schiff 
gerade  über  der  Plattform,  so  wird 
letztere  gehoben  und  nimmt  das 
Fahrzeug ,  welches  mittlerweile 
abgestützt  wird,  in  die  Höhe  bis 
über  Wasser,  wo  dasselbe  mit 
aller  Bequemlichkeit  reparirt  wer- 
den kann.  Ein  Vortheil  dieses 
Systems  ist,  dass,  wenn  die  Platt- 
form ihrer  Länge  nach  aus  mehreren 
Stücken  besteht,  mehrere  kleinere 
Schiffe,  hinter  einander  placirt,  un- 
abhängig von  einander  reparirt 
werden  können. 


Ja,  ]al  In  der  dentsirlicii  Marine  die 
Antwort  eines  vom  Ausj^ck  aage- 
rafenen  und  anlegenden  Bootes,  wenn 
ein  Officier  darin  ist  (vergl.  Officier !). 

Jacht,  die  — .  (engl.  Ta.'ht);  ein  Ver- 
gnflgnngsfaliraeng. 

Jacht,  die  — i  ein  kleines  einmaEligrs 
Ostsüe-Küstenfsliraong  von  6  liis  ai 
Tonnen,  meist  20  tis  40  Tonnen 
GrOsae,  seliarf  gcbant,  tief  stehend, 
breit  im  Terh&lljiigse  zur  LSnge,  mit 
starkem  Spring,  plattem  Herk,  woran 
an  Ewei  Erahnbalken  das  Boot  lifingt. 
wie  bei  den  Oaleaseen.  Der  Mai^t 
steht  gewöhnlich  anf  */,  der  Lunge 
Tom  TordersteTen  und  hat  keine 
Stenge,  der  Topp  ist  nach  vom  Über- 
gearbeitet.  Das  Groüssegel  ist  nnten 
breit  nnd  oben  sehmal,  an  knner 
GafTel ;  dazu  gehören  lese  Breitfock, 

5 rosse  Stagfofk  nnd  noch  '2 — 8  Vor- 
ersegel,  gerade  wie  beim  Xatter. 
Die  riemlieh  grosse  Stagfock  er- 
scheint schmal,  weil  das  Gut  reich- 
lich hoch  liegt.  Die  Jachten  sind 
gute  SecBchiift  und  im  ganzen  Nor- 
den verbreitet;  in  neuerer  Zeit  takelt 
man  sie  auch  mit  Gross-  und  Besahn- 
mast,  in  Norwegen  sogar  wie  Schu- 
ner.  Die  Nordsee-  (ostfiiesi sehen) 
Jacht«n  sind  vom  and  hinten  ab- 
gerundete Fahrzenge  mit  dicken 
BerghDlzem  und  eingebogenen  Bor- 
den, mit  Verdeck.  Wegerung  nnd 
Schwertern.  Sie  führen  einen  Mast 
mit  Gaffelsegel  and  dienen  zum 
Fischfang  und    zur    Wattschiffahrt. 

jBChtBBlciBse,  die  —  ;  eine  Jacht  (s.  it.) 
mit  Galehss-Takelang -,  sie  sind  30 
bis  133  Tonnen  gross. 

Jaokslag,  das  — ;  jede  Baa  (s.  d.)  ist 
mit  einem 'Jack  stag  versehen.  Dieses, 
wird  entweder  von  Eichenholz  ge- 
macht oder  von  Eisen,  indem  man 
circa  45*"  auseinander  kleine  Aog- 
bolzen  in  die  Raa  schlägt  und  eine 
Rnndeisenstange  durch  die  Augen 
steckt.    Das    Jackslag    dient    dazu, 


PannTsrbiir*. 
T  den  AnsHD- 
:  Beplstlaa;. 
1  Winkel««) 


lins   Oberliek  des    Segels    ; 
»ein. 

Jagdpforten,  die  — :  die  Pfurten.  dareh 
welche  der  Jagdschuss  (s.  d.)  «nn^ 
licht  wird, 

Jagdschoss,  der  — :  der  Schnss  in  itt 
Kielrichtnng  nach  iotb. 

Jager,  der  — ;  anf  kleinen  FahrzengrD 
eine  Art  KlQver  (s.   d.). 

Jagerbaum,  der  — :  auf  kleinen  Fahr- 
zeugen der  KlQverbanm  (s.  d.). 

lakobaleiter,  die  — ;  eine  Leiter  in* 
Taoen  mit  tiCilzemen  Sprossen. 

Jan  Maat ;  joc.  der  Malm 

Innen,  s.  binnen. 

Innenfall,  heisa'  aufl  Kommanda  \ 
Setzen  der  Leesegel  {s.  d.). 

Innere  Beplattong,  die  — ; 
Schiffe ,  namentlich 
erhalten  meistens  aasst 
hantplalten  noch  eini 
die  an  den  verkehrten 
an  der  Oberkante  der  Bodeowrangtn- 
platten  betesligt  wird.  Die  Scbillf 
erhalten  hierdurch  einen  doppdlai 
Boden  und  ist  der  zwischen  beidni 
Beplattangen  liegende  Raam  dm«* 
die  Boden wrangenplatten  in  etat 
grössere  oder  geringere  Anzahl  w»i- 
serdichter  Zclk-n  geschieden.  ItU 
innere  Beplattung  des  Bodeai  t^ 
streckt  sich  laicht  vom  Bn^  bis  ■■■ 
Hintertheile ,  ist  vielmehr  nnr  ii 
dem  mittleren  Tbeile  der  ScUA 
(anf  circa  */•  der  Länge  derselben) 
vorhanden  nnd  endigt  an  den  Tun 
nnd  hinten  stehenden  wasaerdichteB 
Querschotten. 

In  Sicht;  sichtbar. 

In's  Kreuz!  Kommando  zum  Knvata 
der  Bramraaeii  (s.  d.). 

Jolle,  die  — :  ein  kleines  eitinintUCH 
Küste hfuhrz eng.  namentlich  aa  oht 
Westküste  Sclileswig-Holsleins  tati 
am  linken  Elhe-Üfe'r.  von  7  liii 
31  Tonnen.  Die  Jollen  sind  hinten 
and  vom  fast  gleich  spitx  ddüm- 
fend  gebaat,  mit  einem  Haste,  wonn 
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Grosssegel  und  Stagfock.  Sie  dienen 
meist  Zürn  Obst-  und  Frnchtfahren. 

Jolle,  die  — ;  das  kleinste  Boot  eines 
Kriegsscliiffes. 

Jolle,  die  — ;  ein  über  einem  einschie- 
bigen Blocke  fahrendes  Tau  zum 
Auf-  und  Niederholen. 

JollenfQhrer,  der  — ;  ein  Fährmann  in 
einem  Hafen. 

JolKau,  das  — ;  dünnes  Tau. 

Journalt  das  — ;  das  Schiffstagebuch. 

JQtte,  die  — ;  ein  kurzer,  etwas  ge- 
krümmter Balken,  an  dessen  Ende 
sich  eine  Scheibe  befindet. 


Juffer,  s.  Jungfer. 

Junge,  s.  Schiffsjunge. 

Jungfer,  die  — ;  linsenförmig  gear- 
beitete Blöcke,  welche  statt  der 
Scheiben  drei  runde  Löcher  zum 
Durchscheeren  der  Taljereepen  (s.  d.) 
haben.  Sie  dienen  dazu,  die  Wanten 
(s.  d.)  straff  anzuholen.  Zu  jedem 
Wanttau  gehören  zwei  Jungfern, 
deren'  eine  am  unteren  Ende 
des  Wanttaues  »eingebunden*  ist, 
die  andere  sitzt  fest  am  Schiffe 
(s.  Püttinge). 

Jungmann,  s.  Leichtmatrose. 


K. 


Kabbeln,  v. ;  die  Bewegung  im  Wasser, 
welche  durch  den  gegen  den  See- 
gang gerichteten  Wind  hervorge- 
bracht wird. 

Kabel,  das  — ;  vStarkos  Tau,  welches 
zum  Schleppen.  Festmachen  u.  s.  w. 
benutzt  wird.  In  früherer  Zeit  als 
Änkertau  benutzt. 

Kabelaring,  die  — ;  eine  dünne  Kette, 
welche  beim  Ankerlichten  um  das 
Gangspill  (s.  d.)  gelegt  und  an  die 
Ankerkette  befestigt  wird,  und  mit 
dem  Gangspill  und  dadurch  zugleich 
mit  ihr  die  Kette  eingewunden  wird. 

Kabelgarn,  das  -7;  die  einzelnen  Hanf- 
game, aus  welchen  die  Taue  ge- 
schlagen werden. 

Kabelgatt,  das  — ;  die  Abtheilung  Tom 
im  Schiffe  für  Taue,  Blöcke  u.^.  w. 

Kabellänge,  die  — ;  der  zehnte  Theil 
einer  Seemeile.  Da  solche  zu  1865" 
gerechnet  wird,  so  ist  eine  Kabel- 
länge 1 85.5" lang;  gewöhnlich  rechnet 
man  sie  aber  nur  zu  185". 

Kabelatellung,  die  — ;  die  Eolle,  um 
welche  die  Kabeltaue  (Trossen)  auf- 
gerollt wj^den, 

Kabeltau ,  das  — ;  kabelweise  geschla- 
genes Tauwerk. 

Kabelwelse  geschlagenes  Tauwerk;  alles 
Tauwerk,  welches  zweimal  zu- 
sammengeschlagen ist;  es  besteht 
aus  drei  Kardeelen  (s.  d.)  und 
jedes  Kardeel  ans  drei  Duchten 
(s.  d.). 

Kadett,  s.  Seekadett. 


Kälber,  die  — ;  Holzfütterungen,  damit 
die  aufgelegte  Wanten  (s.  d.)  nicht 
gescheuert  werden. 

Kahn,  der  — ;  ein  Weser-Fahrzeug  mit 
gan2  plattem  Boden  ohne  Kiel.  Die 
Seitenwände  laufen  stark  gebaucht 
auf,  wie  überhaupt  der  Kahn  am 
Nullspant,  wo  das  Schwert  ange- 
bracht ist,  unverhältnissmässig  breit 
ist  und  nach  hinten  ganz  schmal 
verläuft;  das  Heck  ist  platt,  der 
Hintersteven  gerade  aufstehend,  der 
Vordersteven  ziemlich  hoch,  konvex 
überfallend.  Eigenthümlich  sind  am 
Kahn  die  Luken  gebaut.  Der  Kahn 
hat  als  Luke  ein  hohes,  steiles  Dach 
mit  einem  Längsbalken  als  First,  » 
zwei  dreiseitige  Schotten  an  jedem 
Ende,  und  zur  Bedeckung  lange, 
einzelne  Planken,  welche  klinker- 
weise (s.  d.)  in  der  Längenrichtung 
des  Fahrzeuges  übereinandergelegt 
werden.  Diese  unverhältnissmässig 
grosse  Luke  wird  Zelt  genannt.  Die 
Kähne  sind  von  8  bis  127  Tonnen 
gross.  Die  grösseren  Kähne  führen 
einen  Besahnmast  und  am  Vormaste 
eine  lose  Breitfock;  dazu  Schwerter 
(s.  d.).  An  Segeln  föhrt  der  Kahn 
ein  Grosssegel  mit  Baum  und  Gaffel, 
darüber  Gaffel-Toppsegel  und  Stag- 
fock nebst  Klüfock.  Eigens  für  kleine 
Fahrten  über  See  gebaute  Kähne 
haben  platte  Luken,  die  aber  bis 
auf  etwa  1'/,  Fuss  an  den  Wasser- 
gang  heranreichen.    Die  ^kleineren 


Kilhne  «ind  entweder  tiamastig  wlur 
ah  haben  an  dem  Hintersteren  einen 
kleinen  Besalmmast  i<n  Deck.  Die 
meisten  Weser-ESiimeGndeaBls  Leich- 
ter (s.  i.)  zwischen  Bremen  und 
Brake  oder  Bremerhiven  ihre  Ver- 
wendnog. 

Kat'!  Kommando  zum  Euien  (s.  d.)  der 
Bramraaen  (s.  d.). 

Kaien,  v.;  die  Raaen  (s.  d.)  aas  der 
horizontalen  in  eine  vertikale  Lage 
bringen,  am  aie  auf  Deck  geben  zn 
können. 

Kaien  und  toppan;  eine  Nock  (s.  d.) 
einer  Eaa  (s.  d.)  streichen,  jene  der 
hoher  befindlichen  Raa  aaf  die  eat- 

fegen^e setzte  Seite ,  so  dass  sich 
ie  beiden  Nocken  berühren  n.  s.  f.; 
ein  Zeichen  der  Traier. 

Kaje,  die  — ;  der  Quai,  das  Hafenofer; 
wenn  mit  HoUwerk  und  Bohlea  ver- 
kleidet ,  nennt  man  sie  Bollwerk 
IS.  d.). 

Kajegeid,  das  — :  eine  Hafenabgabe. 

KajUte,  die  — ;  die  WolinuDgsr&anie  fär 
den  Kommandanten  nnd  die  Officiere. 

Kaj  Uta  Wächter,  der  —;  der  Aafwärtet 
Als  Kapitäns  auf  Kaurfahrtoischiffen. 

Kairateisen,  das  — ;  ein  Werkzeng  zura 
Kalfatern  (s.  d.). 

Ktlfaterar,  s.  Ealt'atem. 

Kalfatern,  r.  -.  die  zwischen  den  Planken 
befindlichen  Fagen  mit  Werg  ver- 
stopfen und  dann  mit  Theer  über- 
streichen. 
■  Kannern,  die  — ;  die  Abtheilongen  im 
Baame  and  zwischen  Deck,  welche 
durch  Schotten  oder  Bretterwände 
von  einander  gesondert  aind.  Sie 
dienen  thcils  zur  Äufbewahnmg 
der  ver^hiedenen  SchiSibcdÜrfoiase, 
theila  lar  Wohnang  der  Officiere, 
namentlich  die  Kammern  vor  und 
neben  der  Messe  {t.  d.). 

Kanal,  der  — ;  eine  Wasseratrasae. 

KaiHWenhoot,  das  — -,  Kollektivnaue  fUr- 
alle  kleineren  Kriegs fahrzenge ,  von 
der  Korvette  abwSrts,  gleichviel  oh 
filr  den  Stationsdtenst  oder  für  die 
Küstenvertheidignng  bestimmt. 

Kante,  die  — ;  die  Seite  z.  B.  einet 
Planke. 

Kanten,  v. ;  nmkippen,  oder  in  Being 
uaf  die  Segel:  dieselben  ktinstge- 
recht  .setzen'  oder  .trimmen'  (s.  4). 


Kaotspanten,  diu  — ;  TeVbindong«ii  [»n 
Kramrahölzem,  die  den  vorderen 
nnd  hinteren  Theil  des  SchiSsgwip- 
pes  bilden  und  nicht  wie  die  Spu- 
ten la.  d.)  rechtwinklig  lam  Kwlr. 
sondern  mehr  oder  minder  ^g«i 
denselben  gedreht  (eekantet)  stehen. 
Während  bei  den  Spanten  Steaer- 
bord-  und  Backbordhälfte  onmittel- 
bar  zasamtnenhäugeii.  sind  bei  dea 
Kantspanten  beide  Hälften  getrvmii 
und  an  der  Seite  der  Anfklotnug 
(s.  d.)  befestigt.  Die  eiruelnea  BAl- 
zer,  aui  denen  die  KautspaDt<n  be- 
stehen, heissen  halbe  Bodenwrra^^B 
(s.  d.)  und  AuClanger  (s.  dj. 

Kap,  das  — ;  ein  Vorgebirge. 

Kaper,  der — ;  SebitTe.  welche  in  ISsitx^ 
Zeiten  von  einzelnen  Privaten  «der 
auch  von  Aktien-Geaellscbaftea  uf- 
gerüstet  werden .  iiin '  Schiffe  weg- 
zunehmen, welche  eotweder  Eigev- 
thum  feindlicher  Unterthaoen  sioii 
oder  zu,  einem  neutralen  Stuii' 
gehören,  aber  den  Feinde  Kritn- 
vorräthe  zuführen  oder  g^en  mt 
Btokadcge setze  Qandel  nach  nnd  ras 
feindlichen  Hilfen  fahren.  Dk  n 
solcher  Ausrüstung  erforderlich  r 
Autorisation  ertheilt  die  Regieranj 
dej  Landes,  dem  die  Kaper  an^- 
hOren.  Im  Pariser  Frieden  von  ISSS 
wurde  die  Abschaffnng  der  Kaperei 
beschlossen,  eine  Yereinbarnng.  wel- 
cher die  meisten  KolturstaateD  bri- 
getreten  aind. 

Kaperbrier,  der  — ;  der  vop  der  Bfgi" 
ruDg  aufgestellte  Pass. 

Kapern,  s.  Kaper. 

Kapitän,  der—;  der  KommandaM  «inn 
grosseren  Schiffes.  Eigentlich  hoasrt 
dieser  Titel  nur  den  Kapitioea  itt 
Kriegsmariiie  zu,  und  die  BefeUi- 
haber  der  Kanffahrteischiffe  saÜCn 
nur  Schiffer  genannt  werdeaipMi 
giebt  aber  auch  diesen  aUgeaäi 
den  Titel  Kapitän. 

Kapitänlieutenant,  der  — -.  in  der  Mh 
sehen  Uarine  die  auf  den  .Ltegl*- 
nant  zur  See"  folgende  Seeofficien- 
Charge. 

Kappe,  die  — ;  eine  Erhöhung  nnd  Be- 
dachung der  Luken  (s.  d.). 

Kappen,  v. ;  Taue  auf  eine  erfoiiterBde 
L&nge   abschneiden   oder  ja   ristA 
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Sturme  Wanten  (s.  d.)  und  Masten 
durchhauen. 

Kardeele  eines  Taues,  die  — ;  die 
grösseren  Theile  oder  Trossen,  welche 
aus  Duchten  zusammengedreht  sind 
und  noch  einmal  zu  kabelweise  ge- 
schlagenen Tauen  zusammengedreht 
werden.  Ein  kahelweise  geschlage- 
nes Tau  besteht  demnach  aus  drei 
Kardeelen  und  jedes  Kardeel  wieder 
aus  drei  Duchten  und  jede  Ducht 
aus  mehr  oder  weiiiger  Kahelgarnen. 

Karkedortje,  s.  Schlapplien. 

Karreitueh,  das  — ;  Segeltuch  2u  Klü- 
vern etc. 

Karte,  s.  Seekarte. 

Karvielnagel,  s.  Koffinnagel. 

Karvielwerfc,  s.  Krawehl,  auf  —  gebaut. 

Kasemattschifr,  das  — ;  in  der  Oster- 
reichisch  -  ungarischen  ^  Marine  die 
officielle  Bezeichnung  fOr  alle  Panzer- 
schiffe mit  Centralbatteric. 

Katt,  die,  — ;  ein  Flaschenzug  zum  Auf- 
winden des  Ankers  von  der  Klüse 
(s.  d.)  zum  Krahnbalken  (s.  d.). 

Kattblocl(,  der  — :  der  zur  Katt  (s.  d.) 
gehörende  Gienblock. 

Katten,  den  Anker  (auf)  — ;  denselben 
unter  den  Krahn  winden. 

Kattapuren,  s.  Schlangen. 

Kattateert,  der  — ;  ein  kurzes  Ende 
Tau  zur  Befestigung  eines  Blockes. 

Katzenkopf;  der  — ;  ein  Knüppel  am 
Bratspill  (s.  d.)  ^ur  Befestigung  der 
Kette. 

KatzenrOcken,  der  ~;  ein  Schiff  hat 
einen  Katzenrücken,  wenn  der  Kiel 
gebrochen  oder  nach  aufwärts  durch- 
gebogen ist  (der  Kielbruch). 

Kaufrahrteiaghlff.»  das  -^;  Handels- 
schiST" 

Kausclie,  die  — ;  eiserner  Ring  mit  kon- 
*  kaver  äusserer  Rinne,  ilm  welchen 
ein  Tau  gesplisst  wird,  damit  es  ein 
festes  Auge  bilde. 

Keep,  die  — ;  die  Kerbe  an*  dem  Block 
für  den  Stropp  (s.  d.). 

Kelirtaue,  die  —  \  Ausholer  und  Wasser- 
schoote   des  Schwingbaumes  (s.  d.). 

Keil,  der  — ;  entweder   von  Holz   oder* 

'  -  ■  Tou  fitSen. 

Kentern,  v. ;  das  Umstürzen  des- Schiffes 
oder  eines  Bootes  durch  Windstösse, 
Brandung,  Umschiessen  der  Ladung 
u.  s.  w. 


Kerkedortje,  s.  Schlapplien. ' 

KjBtte,    die  Anker-  — ,  s.  Ankerketten. 

Kettenkasten,  der  — ;  Raum  zur  Auf- 
nahme von  Ankerketten. 

Kiel,  der  •^;  das  erste  Stück  Holz, 
welches  auf  die  Stapelblöcke  gelegt 
wird  und  die  Basis  des  Schiffsgebäu- 
des bildet.  Grosse  eiserne  Schiffe, 
z.  B.  Panzerschiffe,  haben  jetzt  häufig 
'   gar  keinen  Kiel. 

Kieigang,  der  — ;  der  Plankengang 
nächst  dem  Kiele. 

Kiellioien,  v.;  ein  Schiff  zur  Reparatur 
.  der  unter  Wasser  befindlichen  Theile 
auf  die  Seite  winden,  so  dass  event. 
der  Kiel  blosszuliegen  kommt. 

Kieilioliter,  der.—  ;  ein  Fahrzeug,  das 
zum  Kielholen  (s.  d.)  eines  Schiffes 
benutzt  wird. 

Klelpianken,  die  — ;  die  dem  Kiele  zu- 
nächst liegenden  Planken  der  Aussen- 
haut.  Sie  sind  bei  Kriegsschiffen 
sehr  stark,  meistens  balkenförmig, 
bei  Handelsschiffen  mit  den  Berg- 
holzplanken (s.  d.)  von  gleicher 
Stärke. 

Kielpiatz,  der  — ;  eine  Stelle  zum  Kiel- 
holen. 

Kielschwein,  das  — ;  ein  Balken,  der 
vertikal  über  dem  Kiele  auf  die 
Innenseite  der  Spanten  (s.  d.)  ge- 
legt wird  und  über  diese  nach  vom 
und  hinten  bis  auf  die  Aufklotzun- 
gen (s.  d.)  reicht. 

Kielwasser,  das  — ;  die  Spur,  die  ein 
Schiff  bei   seiner  Fahrt  zurücklässt. 

Kleiwasserlinie,  die  — ;  wenn  ein  Schiff 
im  Kielwasser  (s.  d.)  des  anderen 
segelt. 

Kielwasser  unten  im  SchlfT,  s.  Kimm- 
wasser. 

Kiesen,  die  — ;  eine  Vorrichtung  am 
Bratspill  (s.  d.)  zur  Verhinderung, 
des  Rücklaufes. 

Killen  oder  sehlbbern,  v. ;  das  Schlagen 

'  der  Segel,  wenn   der  Wind  auf  die 

,gesetzten*  Segel  recht  von  der  Seite 

kommt,    sie    also    weder   von   vom 

noch  von  hinten  füllt. 

.Kimm  odei;  Kimmung,  die  — ;  der  Ho- 
rizont. 

Kimm  oder  Kimmung,  die  — ;  derUeber- 
gang  des  beinahe  flachen  Schiffs- 
bodens .  zu  den  aufwärts  steigenden 
Seiten. 
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KimmttUoke,  die  — ;  die  auf  dieBoden- 
wrangen  («.  d.)  folgenden  Hölzer  in 
dor  ZuRammcnsetziing  eines  Spantes 
(h.  d.). 

Kimmungtplanken,  die  — ;  die  in  der 
Hiclitung  der  stärksten  Krümmung 
der  Spanten  (der  Kimmung)  ange- 
brnthterf   Planken    der  Aussenbaut. 

Kimmwatter,  das  — :  das  durch  die 
Pumpen  nicht  herauszubringende 
WftHHor,  

Kimmwegerungtplanken,  die  — ;  die  in 
diT  Kimmunu:  (s.  d.)  der  Spanten 
(H.  d.)  angebrachten  Planken  der 
Innonbordsbekleidung. 

KInk,  die  — ;  eine  bei  drall  gedrehten 
und  RchlafT  werdenden  Tauen  von 
Nolbst  entstehende  knappe  Bucht, 
die  I.  B.  das  Durchlaufen  durch 
einen  Block  verhindern  kann. 

Kinnback  (des  Kiels),  der  — ;  das  vor- 
dere Ende  des  Kiels  und  unterste 
Knde  doii  Vorderstevens  (s.  d.). 

Kiiinbaoktbiook,  der  — :  ein  Block  mit 
einem  Kinsohnitte  an  der  Seite  zum 
Kinlegon  des  Taues»  welches  also 
nicht  mit  seinem  Ende  eingeschoren 
lu  werxleu  braucht. 

KIppfN,  V.;  den  am  Krahno  hängenden 
Anker  mit  dem  Schafte  in  eine  ho- 
ritimtAle  Lag^  liag$  der  Bordwand 
bnnjjen. 

KNlMftelK  v.:   eine  Art   des  Kalfat^ms. 

Klarnnff,  die  — ;  eine  platte»  eiserne 
StAU^*  welche  lur  fe??tonfn  Verbin- 
dun^r    um    zwei     Hc^lzer    gespikert 

KNmpHk  die  — :  kleine"  HMier  in  ver- 
s*hio»ienen  2w<yken,  i,  B,  Tauwerk 
daran  ru  befiMit^ren, 

KtamplMKr :  >v\  Zimmermann. 

Klip^lM^«  aer  — ;  ein  einfaches  Takel 
s^  d,s  welches  nur  aus  rwei  ein- 
A^hi^biccn  El^okej)  Wst^^ht. 

Klir:  Wi  Yauwerk  das  Ge^ntkeil  voä 
v^r»*kke)t,  verrMTCÄ;  im  Alice- 
meiuea  die  IMevranir   Vi«  ^errixr. 

Klir:  5  :  4as  AxiÄ>  .Klar  ka&D  j»fvViihl 
a45i  Prace.  wie  a»ch  als  Befeiil  <;ic*lj 

p)^rai!o>it  wer^e». 

WMiiMi:    da^   IVck   ix   Ori- 

^  :  klar  ina*hfj^.  Verw.-»inY«»r>  :r. 


Kiariren,  v.;   ein  Schiff  beim  Zollamte 

abfertigen. 
KlarschifT,  das  — ;  das  Schiff  zum  Ge- 
fechte bereit. 
Klar  zum  Wenden !  der  erste  Kommando- 
ruf beim  Wenden  (s.  d.). 
Klaue,  8.  die  Mick. 
Klaufall,  das  — ;  das  Tau  zum  Aufziehen 

des    am   Mäste  befindlichen    Endes 

einer  Gaffel. 
Kleid  eines  Segels,  ein  — ;  die  einzeken 

Breiten  Tuch,    aus  denen    ein  Segel 

besteht. 
Kleiden,  v.;   die  Taue  mit  Schiemanns- 

gam  (s.  d.)  dicht  umwickeln. 
Kleidkeule,   die  — ;   ein  Werkzeug  zum 

Bekleiden  der  Taue  (s.  Kleiden). 
Kleidapan,  der  — ;  eine  Art  Kleidkeole 

(s.  d.). 
Klick,  des  Ruders,  der  — ;  das  hinterste 

Stück  am  Buder. 
Klinkbolzen,   der   — ;    ein   Bolzen,  der 

an  einem  Ende  vernietet  wird. 
Klinken,  verfclinken,  v. ;  Bolzen  vernieten. 
Klinkerweise  gebant;  auf  Klink  gebaat. 

nennt  man  Fahrzeuge,  deren  Planken 

mit  den  langen  Seiten  übereinander- 

li^ren,  wie  die  Bretter  eines  Daches. 
Klippen,  s.  blinde  Klippen. 
KMa;  plattd.  für  KnäaeL 
Kisten,  die   —   (phn-.);   kleine,   dorch- 

bohrte  kngel-  oder   cjlii^erf^nnige 

Holzer  zum  Leiten  des  laufenden  Tan- 

Werkes  ete, 
MifMk.  die  — :    ein  dreieckiges  Segel 

auf  kleinen  Fahnengen. 

die  — :   I^Stdier.   dardi  welche 

die    Ankerketten    dorrli    den   Bog 

fahren  und  die  Bit  ttei  oder  Eisen 

aus;c^fünen  sind. 

die  —  ;  Joe,  die  Ang«n. 
KSsen.  v. :  Wi  Smnn  tot  Anker  liegen 

und  Wassiaer  dnrc^  die  Eüsen  (s.d.i 

Vkonmen. 
WilliBur,    die   — ;   «taxke  Hölzer,  in 

weklieii  die  Elteea  «iv.  d.« 

5.ind. 

d€T  — :   das  aai 
s.  d.     Vefiniücike^   wmm  ManGvxirf  a 

des  Schiffe«   kt^d»^   wiciitzge  Stag- 

lUfcntdrtnil,  &  ~;  die  Taae, 
wf^^cbf  äf3L  d&fei^aaaie  la.  d) 
C.H  B^ie^^tirnnc  «eit-  nnd  lAckwiitf 
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Klflverbaum,  der  — ;  die  erste  Verlän- 
gening  des  Bogspriets  (s.  d.),  an 
welcher  der  Klüver  (s.  d.)  »fährt'. 

Kliiverfall,  das  —;  das  Tau  zum  Auf- 
ziehen des  Klüvers  (s.  d.). 

KIflvergasten,  die  — ;  die  mit  der  Be- 
dienung des  Klüvers  hetraute  Mann- 
schaft. 

KlOvergasten,  leg'  aus!  Kommando. 

KIflveratag,  das  ~;  das  Tau,  welches 
vom  Topp  (s.  d.)  der  Vorstenge  (s.  d.) 
nach  dem  Bügel  am  Klüverhaume 
(s.  d.)  geht  und  dem  Klüver  (s.  d.) 
als  Leiter  (s.  d.)  dient. 

KIQverstanpfatag,  das  — ;  das  Tau«  wel- 
ches dem  Klüverbaume  (s.  d.)  die  Be- 
festigung nach  abwärts  giebt. 

Kluft,  die  — ;  eine  Einzapfong  zur  Ver- 
bindung von  Hölzern. 

Knapen,  £e  — ;  kleine  würfelformige 
Stücke  Holz,  welche  man  auf  solche 
Gegenstände  legt,  die  so  festge- 
spikert  werden  sollen,  dass  man  sie 
ohne  Beschädigung  wieder  losmachen 
kann. 

Knebel,  der  — ;  ein  kleiner  hölzerner 
Stock  oder  Pflock,  womit  zwei  Ströp- 
pen  (s.  d.),  die  in  entgegengesetzter 
Richtung  wirken  sollen,  mit  einander 
verbunden  werden. 

Kneifzange,  die  — ;  das  bekannte  eiserne 
Werkzeug  zum  Wiederherausziehen 
der  Spiker  (s.  d.)   aus   dem  Holze. 

Kneifzange;  iron.  Frack. 

Knie,  das  — ;  ein  Stück  Holz  oder  Eisen 
mit  zwei  einen  Winkel  bildenden 
Armen ;  s.  Winkelknie  und  Vertikal- 
knie. 

Knopf,  Knoten,  der  — ;  eines  Taues.  Im 
Allgemeinen  unterscheidet  sich  ein 
Knoten  von  einem  Stiche  oder  Schlage 
dadurch,  dass  er  fester  zusammen- 
gezogen wird.  Die  gebräuchlichsten 
Knoten  sind:  der  einfache  und  dop- 
pelte Fallreepsknoten,  der  einfache 
und  doppelte  Taljenreepsknoten,  der 
englische  Fallreepsknoten,  der  ame- 
rikanische Fallreepsknoten,  der  Stop- 
perknoten, der  Bojenreepsknoten,  der 
feste  und  laufende  Türkenkopf,  der 
einfache  und  doppelte  WancUmoten. 
Einige  dieser  Knoten  sind  sehr  künst- 
lich gearbeitet. 

Knopf,  der  — ;  des  Flaggenstocks,  der 
Oberbramstengen. 


Knoten  segeln  oder  machen;  Seemeilen 
per  Stunde  zurücklegen. 

Knüttel,  die  — ;  kurze  Enden  (s.  d.) 
dünner  Leinen. 

Koch,  der  — . 

Kochegaat,  der  — ;  isst  nach  des  übrigen 
Mannschaft  mit  dem  Koche ;  z.  B.  wer 
am  Kuder  gestanden  ist. 

Koohanaat,  der  — ;  der  Gehilfe  des 
Koches. 

KofRnnagel,  der  — ;  metallene  oder  höl- 
zerne Pinnen  (s.  d.),  um  Taue  daran 
zu  belegen. 

Koje,  die  — ;  die  wandschrankähnliche 
Schlafstelle  der  Matrosen  auf  Kauf- 
fahrteischiffen. 

Koller,  der  — ;  die  Bekleidung  einer 
Oeffnung  mit  Holz;  die  Oeffnung 
selbst;  durch  den  Kuderkoker  fährt 
das  Ruder. 

Kolschweln,  s.  Kielschwein. 

KombOse,  die  — ;  die  Schiffsküche. 

KombQaenbesteck  machen ;  joc.  die  Rech- 
nung ohne  den  Wirth  machen. 

Kommandant,  der  — ;  der  Befehlshaber 
eines  Kriegsschiffes. 

Kommoder,  der  — ;  ein  Titel,  der  für 
die  Dauer  des  Kommandos  dem  als 
Geschwader-Chef  fungirenden  ältesten 
Kapitän  beigelegt  wird  und  ungefähr 
dasselbe  ist,  als  wenn  in  der  Armee 
ein  Oberst  Brigadier  wird.  Der  Kom- 
moder führt  als  Rangabzeichen 
eine  dreieckige  oder  Zungen-Flagge, 
den  sogenannten  Kommodor-Stander 
am  Grosstopp  (Spitze  des  Mittel- 
mastes), wälirend  die  Admiralsflaggen 
viereckig  sind. 

Kommodor-Stander,  s.  Kommodor. 

Kompass,  s.  Seekompass. 

Kompaasstrich,  s.  Strich. 

Kontrebraaaen ,   die   — ;   die    Grossraa 
(s.  d.)  hat  doppelte  Brassen  (s.  d.) ;  die 
nach  vorn  fahren,   heissen  Kontre- 
brassen. 
Kontre-  oder  Gegen-Ad^iiral ,  s.  Admiral. 
Konvoi,   das  — ;   eine  Anzahl  Handels- 
schiffe oder  Transportfahrzeuge,   die 
unter  dem  Schutze  von  ICriegsschiffen 
segeln. 
Koppelkara,   der  — ;   der   aus  den  ver- 
schiedenen  gesteuerten  Kursen  zu- 
sammengestellte allgemeine  Kurs. 
Korvee-  oder  PIquet- Dienst ;  im  Allge- 
meinen die  Bereitschaft,  in  welcher 


niu-h  Beendigung  eines  periodischi'n 
Diensteä  die  betreffemlea  Peraonen. 
während  einer  diesem  Dienste  gleich 
laugen  Zeitdauer  sich  halten  müssen, 
nra  als  Ersatz  fflr  momentane  Ab- 
g5ng^  in  demselben  eintreten  ta 
kannen,  femer  mn  den  Bedürfnissen, 
welehe  anaserhalb  des  Schiffes  be- 
stritten werden  mflasen,  zu  geuügei], 
oder  uro  Verriehtungen  aosznfiUireu, 
welche  nieht  durch  diis  Reglement 
einer  bestimmten  Terson  zugewiesen 
sind.  Die  aUßllHge  Thütigkeit  hierbei 
wild  gleithfaUs  Korr^e-  oder  Piquet- 
Dienst  genannt.  Der  erste  Terminus 
ist  der  in  der  österreichisch -ungari- 
schen, der  zweite  der  in  der  deut- 
schen Marine  gebräuchliche. 

Korvette,  die  —  :  nannte  man  früher  die- 
jenigen Kriegsschiffe ,  welche  bei 
VoIlachiff-Takelnng(drei  Masten  mit 
Raaen)  eine  Lage  GeBchütze  auf  dem 
Oberdeck  führten.  In  der  Neuzeit 
bant  man  jedoch  anch  sogenannte 
gedeckte  Korvetten,  welche  wie 
die  Fregatten  (s.  d.)  eine  Lage  Ge- 
schütze unter  Deck,  auf  dem  Ober- 
deck jedoch  nur  2 — i  schwere  Ka- 
nonen führen.  Als  allgemeines  Kenn- 
zeichen der  ungepanzerten  Korvette 
E'tt,  daea  sie  nur  eine  vollständige 
nge  Geschütze,  sei  es  über  (Glatt- 
deck-KotvetteJ  oder  unter  Deck  (ge- 
deckte Korvette)  hat  und  als  VoU- 
schiif  getakelt  ist.  Bei  gepanzerten 
Korvetten  trifft  dies  jedoch  nicht  zu. 
Hier  giebt  man  den  Namen  Korvette 
an  Schiffe,  welche  wegen  geringerer 
Dimensionen  nicht  die  schwersten 
Kaliber  führen  können,  oder  auch, 
wenn  sie  mit  lien  letzteren  bewaffnet 
sind ,  dann  aber  nur  eine  Lage 
Geschütze  auf  dem  Oberdeck 
haben. 

KrinQen,  v. ;  auf  die  Seite  neigen  oder 
geneigt  werden. 

KrilnguDBi  die  — ;  der  Winkel,  um  den 
das  Schiff  beim  Schlingern  (a.  d.) 
aus  seiner  perpendikulareu  Lage  ge- 
bracht wird. 

Kragen,  der  Masten,  <lie  — ;  zusammen- 

Senähte  Stücke  Segeltuch,  die  an 
em  Mäste  dicht  über  dem  Dsck  be- 
festigt sind,  mu  das  Eindringen  des 
Wassers  zu  verhüten. 


Krahnbatken,  der  —  :  e 

bords  befindlicher 

ken   zum  Tragen   des  Anken  4 

Fallenlassen  undAnfwinden  deraeüwi 
Krabnbalksweise ;  in  der  Richtung  mdl 

vom,  halb  rechts  oder  halb  Itnki. 
Krahnlien,  f.  Dirk. 
Kranpe,    die  —;    ein   Eisen,    ias   ü* 

Gestalt   eines    grossen     liiteiniKkei 
•    ,U  hat. 

Krapp,  adv.i  kurx  fron  Seen). 
Krapp,  adv.:  drall  <von  Tauen). 
Krawehl.  auf  —  gebaut:   kntweUacix 

gebaut,  nennt  man  Fahraeage,  ättes 

Flanken   mit  ihren  schmalen  Seiten 

aneinander  stossen. 
Krengen,  a.  Krängen. 
KreuzbrambrasBen,  die  —  i  die  Bratscii 

Is.  d.)  der  Krenzbrantraa  (s.  d.). 
Kreuzbranfall,  das  ~;  dus  FaJl  (a.  d.)  der 

Krenzbramraa  (s.  d.). 
Kreuibranpardunen,  die  — ;  die  Pardn- 

nen(B.  d.)  derKreuxbramstengeli.d-t. 
Kreuzbramraa,  <!ie  — ;  die  dritte  Srad- 

Stange  von  unten  am  hinterstm  lU«L 
Kreuibramsegcl,   das  — ;    das  Segd  *a 

der  Krenzbramraa  (s.  d.). 
Kreuzbramstag,  das  — ;  das  Stitg  (t.  li 

der  Kreuzbrimstenge  (s.  d.). 
Kreuzbram Stenge,    die   — ;    die    iwoit« 

Verlängerung  des  hintersten  Mast«. 
Kreuz bramtoppenaaten,  die  —  ;  die  Tap- 

penanteu   (s.   d.)   der   EretubniniM 

(8.  d.). 
Kreuzbram  Wanten,  die  —  ;    die  Wantea 

fs.  d)    der   Kreuzbramstenge  (*.  dk 
Krtuzbrassen ,    die    —  :    die     "— ** 

(s.  d.|  der  Kreuzmorsraa  (s. 
Kreuzbullenen .   die    — ;     die    ] 

(s.  d.)  des  Kreuzscgels  (a.  d.).^ 
Kreuzen  der  Raaen;  selbe,  wvnnriege- 

heisst   worden    sind,    mit   den   T«p- 

penanten  (s.  d.)  in  huriicmtale  Lige 

bringen. 
Kreuzen,  v.;    mit  einem  Binibcl  (a.  it.l 

eine  Kreuxnng  machen,   d.  h.  dnrcb 

qner   darSbergefaende    Schlage  eiaf 

Tnu-Sorrong  etc.  besser   zusammea- 

Bchnüren. 
Kreuzen,  V.;  imZickzock  gebenden  Wind 

Kreuzen,  v.i  eine  Zeit  lang  in  einer  ^- 
wissen  Seegegend  hin-  nnd  herfahT>ni, 

Kreuzer ,  der  ^ ;  ein  zom  Kreuzes 
(s.  d.)  beatimtutes  Kriegsschiff. 
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Kreuzfail,  das  — ;  das  Fall  (s.  d.)  der 
Kreazmarsraa  (s.  d.). 

Kreuzhölzer,  die  — ;  eine  Art  Klampen 
^um  Festmachen  von  Tauwerk,  ge- 
wöhnlich der  Schooten  der  üntersegel. 

Kreuzmarseegel,  das  — ;  das  dritte  Segel 
Yon  oben  am  hintersten  Mäste. 

Kreozmaet,  der  — ;  der  hinterste  Mast 
eines  YollschifTes  (s.  d.). 

Kreuzoberbrambraseen,  die  — ;  die  Bras- 
sen (s.  d.)  der  Erenzoberbramraa  (s.  d ). 

Kreuzoberbramfall,  das  — ;  das  Fall  (s.  d.) 
der  Erenzoberbramraa  (s.  d.). 

Kreuzoberbrampardunen,  die  — ;  die  Par- 
danen  (s.d.)  derErenzoberbramstenge 
(s.  d.). 

Kreuzoberbramraa,  die  — ;  die  vierte 
Segelstange  von  unten  am  hintersten 
Mast. 

Kreuzoberbrameegel,  das  — ;  das  erste 
Segel  von  oben  am  hintersten  Mäste. 

Kreuzoberbranetag,  das  — ;  das  Stag 
(s.  d.)  derErenzoberbramstenge  (s.  d ). 

Kreuzoberbrametenge,  die  —;  die  Yer- 
iSngemng  der  Ereuzbramstenge  (s.  d.). 

Kreiizoberbramtoppeaanten,  die  — ;  die 
Toppenanten  (s.  d.)  der  Erenzober- 
bramraa (s.  d). 

Kreuzpardunen,  die  — ;  die  Pardunen 
(s.  d.)   der  Ereuzmarsstenge  (s.  d.). 

Kreuzraa  oder  Kreuzmarsraa,  die  — ; 
die  zweite  Segelstange  von  unten 
am  hintersten  Mäste. 

Kreuzeegel,  das  — ;  das  dritte  Segel 
von  oben  am  hintersten  Mäste. 

Kreuzstenge,  die  — ;  die  erste  Yerlän- 
gemng  des  Erenzmastes  (s.  d.). 

Kreuzsteugenetag ,  das  —;  das  Stag 
(s.  d.)  der  Ereuzstenge  (s.  d.). 

Kreuzetengeowanten,  die  — ;  die  Wanten 
(8.  d.)  der  Ereuzstenge  (s.  d.). 

Kreuztoppenanten,  die  — ;  die  Toppe- 
nanten (s.  d.)   der   Ereuzraa  (s.  d.). 

Kriegeflotte,  s.  Flotte. 

KriegseehlfT,  das  — ;  jedes  der  Eriegs- 
marine  angehorige  Schiff. 

Krimpen,  v. ;  auf  nördlichen  Breiten  die 
Veränderung  des  Windes  in  der  Rich- 
tung von  West  nach  Süd,  von  Süd 
nach  Ost,  also:    ,gegen   die  Sonne*. 

Krummholz,  das  — ;  alles  Holz,  welches 
nach  besonderen  Erümmungen  ge- 
wachsen ist  und  bevn  Schiffbau  zu 
Innhölzem,  Enieen  u.  s.  w.  verwen- 
det wird. 


KQhlen,  v. ;  das  Stärkerwerden  des  Windes. 

Kühlte,  die  — ;  die  verschiedenen  Grade 
des  Windes,  insofern  sie  auf  die  Bei- 
setzung einer  grösseren  oder  kleineren 
Segelmasse  Bezug  haben,  werden 
sämmtlich  mit  dem  Namen  Eühlte 
und  Brise  bezeichnet.  Man  unter- 
scheidet im  Allgemeinen  zehn  solcher 
Grade :  flaue,  labbere  Eühlte,  leichte, 
massige,'  frische  und  steife  Brise 
(der  höchste  Grad  des  Windes,  bis 
zu  welchem  man  Bramsegel  (s.  d.) 
führen  kann,'  d&her  nennt  man  wohl 
auch  sämmtliche  Brisen  zusammen 
Bramsegel-Eühlte) ,  massige  oder 
Marssegel-,  frische  und  steife  Eühlte 
(bei  letzteren  beiden  werden  bereits 
die  Marssegel  (s.  d.)  gereeft),  schwerer 
Wind,  üeber  40  Fuss  in  der  Sekunde 
beginnt  der  Sturm. 

KQete,  die  — . 

Kflstenfahrer ,  der  — ;  ein  Fahrzeug, 
welches  nur  nach  wenig  entfernten 
Gegenden  fährt. 

KQstenfahrt ,  s.  Eüstenfahrer. 

KufT,  die  — ;  ein  holländisches  und  Ems- 
Fahrzeug.  Die  Euffen  haben  einen 
ziemlicli  gleichmässig  breiten,  vorn 
und  hinten  nahezu  vierkantigen,  lang- 
gestreckten, stark  gebauten  Kumpf 
mit  starkem  Spring  (s.  d.),  rundlichem 
Boden  und  hohem  Eiele ;  gegen  Ab- 
trifft sind  die  kleineren  Fahrzeuge 
mit  Schwertern  (s.  d.),  die  grösseren 
mit  Eimmkielen  versehen.  Sie  ,tragen 
das  Kuder  auf  dem  Rücken*,  d.  h. 
das  Ruder  hängt  an  dem  Hintersteven 
herunter,  überragt  diesen  sowohl  wie 
das  Heck  (s.  d.)  und  wird  durch  eine 
lange  Steuerpinne  auf  dem  Deck  ge- 
handhabt. Diese  Pinne  geht  bei  den 
Euffen  über  die  das  Deck  1  bis  2  Fuss 
überragende,  ganz  hinten  gelegene 
Eajftte  hinweg,  welch'  letztere  aller- 
dings grösstentheils  unter  Deck  liegt, 
und  durch  zwei  Fenster  am  Heck, 
aber  auch  noch  durch  Decklichter 
erhellt  wird.  Als  Verschanzung  (s.  d.) 
haben  die  Euffen  einen  hohen 
festen  Bord,  d.  h.  sie  sind  1  bis  2  Fuss 
über  dem  Wassergange  mit  einem 
festen  Bord  versehen,  der  von  innen 
und  aussen  beplankt  ist,  worauf  dann 
die  Rehlingstützen  gesetzt  sind.  So 
weit  der  feste  Bord  reicht,  ist  ganz 
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hinteD  das  Deck  erhobt  för  die  Ka- 
jüte. Der  vordere  Mast  ist  der  Gross- 
mast; er  besteht  aus  hohem  Unter- 
maste,  an  welchem  eine  nach  nnten 
spitz    auslaufende    Stenge    derartig 
gelascht  ist,   dasä   der   ganze  Mast 
ao;«  einem  Stücke  za  bestehen  scheint 
and   also   weder  Mars  (s.  d.),   noch 
Sahling  (s.  d.)   trägt.    Der  Besahn- 
mast  steht  ziemlich  weit  nach  hinten, 
um   Platz    für   den   grossen   Baum 
(s.  d.)  zn  lassen.  Die  Hanptsegel  sind 
natürlich   am  Vormaste,   Breitfock, 
Toppsegel   und   ein   stets  laufendes 
oder  loses  Bramsegel,   nebst  Fock, 
Klüver-Fock     und    Jager,     sodann 
das  Gaffel-Grosssegel;    die    Besahn 
ist    hoch    und  schmal;   ein    (jaffel- 
Toppsegel      darüber      zu      fiihren, 
ist    sehr    wenig    gebrauchlich.     Es 
giebt  auch  einmastige  Kuffen,  deren 
Mast    dann    mit     etwas     längerer 
Stenge    versehen   ist ,  als    die   der 
Tjalk  (s.  d.). 
KufTgalJote,  die  — ;  hat  den  Rumpf  der 
Galjote  (s.  d.)  und  die  Takelung  der 
Kuff  (s.  d.);  Grösse  51  bis  78  Ton- 
nen.   Sie  ist  eine  halb  modemisirte 
Kuff. 
KiriRJalk,   die  — ;   hat  den  Rumpf  der 
Kuff  (s.  d),    aber  die  Takelung  der 
Tjalk  (s.  d.). 
Kuhbrucke,  s.  Zwischendeck. 
Kuhbröcke,   die  '—   von  Stengen  und 
Raaen  ;  die  Reserve-Rundhölzer  wer- 
den mit  dem  einen  Ende  auf  die  Back 
(s.  d.)    oder  auf  einen  Galgen  beim 
Fockmaste  gelegt,  und  mit  dem  an- 
deffU   auf   einen    ähnlichen   Galgen 
vor  dem  Grossmiiste,  so  dass  sie  eine 
Art  Deck  bilden. 
Kuhfuss.  der  — ;   ein  eiserner  Hebel. 
Kühl,   die  —  eines  Schiffes;   der  Theil 
des  Oberdeckes  zwischen  dem  Gross- 
imd  rockinaste. 
Kundwächter,  der  — ;  ein  Tau  zumHerau- 
holeu  des  am  Sehwingbaume  (s.  d.j 
liegenden  Bootes. 
Kupferfest;  ist  ein  Schiff,  welches  eine 
Verholzung    von    Kupfer    oder    von 
irgf-nd  einer  Kupferlegirung  (Muntz- 
metall,   Metall    im    engeren    Sinne) 
hat. 
V  Kupferhaut,    die    — ;   die   aus   Kupfer- 
otler  Messing-  (Metall-)  Platten  be- 


stehende   Bekleidukg     des    Schiff»- 
bodens. 
Ilatter,  der  — ;  ein  in  England«  Deutsch- 
land und  Amerika  sehr  beliebtes  ein- 
mastiges Fahrzeug  von  1 2  bis  100  Ton- 
nen Grösse.  Die  Kntter  sind  gewöhn- 
lich 50  bis  BD  Fnss  lang,  haben  aber 
für  diese  geringe  Länge  einen  sehr  be- 
deutenden Tie&ang*  Ton  9  bis  10  Fns». 
Sie  sind  scharf  gebaut,  Tortfäflichc 
Segler  und  namentlich  ausgezeichnett 
Seefahrzeuge,  so  dasn  sie  trotz  ihr^r 
Kleinheit  schwere  StOrme  abwettern 
kOnneiL     Das    Hanptsegel    ist   ein 
grosses  Gieksegel  (s.  d.).  DT^^ten^ 
(s.  d.)  ist  hoch,  das  Bat^spriet  (s.  d.i 
horizontal,    der  AnsseuIÜTer  (s.  d., 
gross.    Die  Entter    dienen   Tiel&cb 
als  Lootsen-   und    Fischerfahizeuge. 
in  England   anch  als  LnstCahrzenge 
(Jachten).    In   neuester  Zeit  haben 
die  Kutter  häufig  zwei  Masten,  tüu 
welchen  der  hintere   aber  sehr  kon 
ist  und  nur  ein  kleines  Segel  fthrt, 
welches  das  Fahrzeug  mit  dem  Kopfe 
am  Winde  halten  soU,  wenn  es  beim 
Fischen  ohne  sonstige  Segel  Tor  dem 
Grundnetze  treibt. 
Kurs,   der  — ;    der  Kompassstrich,  auf 
dem  ein  Schiff  segelt,  um  einen  ht- 
stimmten  Ort  zu  erreichen. 
Kurs,  der  gesteuerte  — ;  der  Kompasi- 
strich,  nach  dem  ein  Schiff  steuert, 
ohne  dabei  auf  die  Abtrift  des  Schifre> 
und  die  Abweichung  der  Magnetnadel 
Kücksicht  zu  nehmen. 
Kurs,   der  Koppel  — ;    mehrere  Terbe>- 
serte  Kurse,    welche    ein    Schiff  iü 
einem  Etmal  (s.   d.)    gemacht  hat. 
und  aus  denen  man  den  Generalkur.^ 
berechnet,  d.  h.  denjenigen,  welcher, 
das  Schiff  hatte  machen  müssen,  uu. 
in  gerader  Linie  den  wirklich  durch- 
gemachten Weg  zu  durchlaufen. 
Kurs,  der  magnetische  — :  der  Kompas^- 
strich,   auf  dem  das  Schiff  vizkliili 
gesegelt  ist  oder  segelt,  nachdem  die 
Verbesserung  der  Abtrift  etc.  wegeu 
augebracht  ist. 
Kurs,  der  wahre  — ;  der  Kompassstrich, 
auf  welchem  das  Schiff  wirklich  ge- 
segelt ist  oder  segelt,  nachdem  Ab- 
trift,   Strömung  ,    Deklination  und 
Deviation    in    Kechnung.    gebracht 
worden. 
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Labbern,  s.  killen. 

Labsalbeii,  y.j  das  Tanwerk  mit  Theer, 
Mäisten  und  Stengen  (s.  d.)  mit  Oel 
oder  Fett  einschmieren,  nm  sie  bes- 
ser gegen  die  Witterung  zu  schützen. 

Ltdebtum,  der  — ;  ein  Rundholz,  an 
welchem  das  Windetakel  hängt. 

Ladefähigkeit,  s.  Lästigkeit. 

Laden,  t.  ;  Güter  u.  s.  w.  in  das  Schiff 
bringen. 

Ladeta|(el,  das  — ;  ein  Takel,  welches 
über  der  grossen  Luke  (s.  d.)  am 
Toppreep  (s.  d.)  hängt  und  zum  Ein- 
und  Ausladen  der  Güter  dient. 

Ladung,  die  —  eines  Schiffes. 

Lägel,  der  — ;  ein  Ring  von  Tauwerk; 
delsgleichen  von  Holz  oder  Eisen. 

L^hnlg;  l.  leicht  zu  biegen  (von  Tauen); 
2.  schwach  von  Verband  (von  Schiffen). 

Länge,  die  — ;  eine  Schlinge  zum  Auf- 
winden von  Fässern. 

Lägge,  die  geographische  — . 

Längsbänder,  die  — ;  bestehen  aus  einer 
rlattenverbindung,    die   unmittelbar 
auf  den  Deckbalken  (s.  d.)  an  jeder 
V  .Seite  der  Luken  (s.  d.)  parallel  mit 

der  Mittellinie  des  Schiffes  gelegt 
und  an  jedem  Deckbalken,  sowie  im 
Buge  und  Heck  (s.  d.)  am  Wasser- 
gange befestigt  wird. 

Läng sspanten ,  die  — ;  Verbindungen 
breiter  Platten,  welche  in  dem  Räume 
zwischen  dem  Kiele  und  dem  Pan- 
zerträger (s.  d.)  an  jeder  Seite  des 
Schiffes  fast  in  der  Richtung  der  Sent- 
ebenen  (s.  Senten)  in  angemessenen 
Zwischenräumen  angeordnet  werden. 
Gewöhnlich  reicht  nur  die  halbe  An- 
zahl der  Längsspanten  vom  Vorsteven 
(s.  d.)  bis  zum  Hintersteven  (s.  d.), 
die  übrigen  endigen  eine  Strecke  vor 
den  genannten  Verbandstücken  an 
wasserdichten  Querschotten.  Die 
Längsspanten  stellen  bei  Eisenschiffen 
einen  vorzüglichen  Längenverbandher. 

Lättfer^^der  — ;  das  Tau  eines  Flaschen- 
'  """zty^es. 

Lafwindig;  geneigt  zum  Abfallen  (s.d.); 
das  Gegentheü  von  ,luvgierig'  (s.  d.). 

Landen,  v.;  an  das  Land  fahren. 

Die  Marine..  8.  Aafl. 


Landfeste,  die  — ;  ein  Tau,  mit  wel- 
chem ein  Schiff  am  Lände  befestigt 
wird. 

Landkennung,  die  — ;  die  Eenntniss  der 
Landmarken  und  der  Küsten. 

Landmarken,  die  — ;  die  Kennzeichen 
am  Lande. 

Langhais,  der  — ;  ein  langer  Stropp 
(s.  d.)  am  Block  (s.  d.). 

Langsahiinge,  die  — ;  Holzer  unter  dem 
Topp  der  Masten  und  Stengen  (s.  d.), 
auf  welchen  die  Quersahlinge  (s.  d.) 
ruhen. 

Langschott,  s.  Schott. 

Lappen,  v. ;  ausbessern  (Segel). 

Lasch,  Laschung,  die  —  i  die  Zusammen- 
fügung zweier  gleichartiger  äölzer 
zu  einem  Ganzen. 

Laschen,  v. ;  zusammenfQgen,  zusammen- 
verbinden. 

Lass'fallenLDas  fünfte  Kommando  beim 
Manöver  »Segel  los  I*,  worauf  sämmt- 
liche  Segel  zugleich  von  ihren  Raaen 
(s.  d.)  geworfen  werden. 

Lass'  falien I.Kommando  zum  Einfallen 
der  Riemen  (Ruder  eines  Bootes)  in 
das  Wasser. 

Lass'  iaufen!  Kommando,  um  ein  Boot 
auslaufen  zu  lassen. 

Last,  die  — ;  der  unterste  Raum  im 
Schiffe,  daher  Fleischlast,  Brotlast 
u.  s.  w 

Lästigkeit,  die  — ;  die  Tragfähigkeit 
eines  Schiffes. 

Lateinisches  Segei,  das  — ;  ein  drei- 
eckiges, in  weite  Spitzen  auslau- 
fendes, an  einer  langen  leichten, 
beinahe  senkrechten  Raa  befestigtes 
Segel.  Die  Raa  ist  stets  länger  als 
der  Mast.  Lateinische  Segel  sind  be- 
sonders im  Mittelmeere  gebräuchlich. 

Laterne,  die  — ;  es  giebt  an  Bord 
verschiedene  Arten  von  Laternen, 
z.  B.  Fallreeps-,  Positions-,  Signal- 
Laternen. 

Laufendes  Tauwerk,  s.  Tauwerk. 

Lauf||iianken,  die  — ;  das  Oberdeck  zu 
beiden  Seiten  der  Kühl  (s.  d.)  zwi- 
schen dem  Gross-  und  Fockmaste 
(s.  d.). 
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Laufstag^,  die  — ;  zwei  Taue  längs  des 
BuggT^riets  (s.  d.). 

LavIrcn.^Xv  Laienausdruck  für  Kreuzen 
(s.  d.). 

LebendiffeJ¥erk.  das.—  ;  der  bei  voller 
Ladung  unter  der  Wasserlinie  liegende 
Theil  des  Schiffsgebäudes. 

Lebensboje,  die  — ;  die  am  Hintertheilc 
des  Schiffes  hängende  Rettungsboje, 
die  beim  Kufe:  ,Mann  über  Bord!* 
sofort  fallen  gelassen  wird  und  hinten 
hinaustreibt. 

Leck ,  das  — ;  eine  nicht  beabsich- 
tigte Oeffnung,  durch  welche  Wasser 
dringt;  das  Eindringen  des  Wassers 
selbst. 

Leckage,  die  — ;  der  Verlast  durch 
das  Lecken  von  Fässern. 

Lecken,  v. ;  von  Fässern  gesprochen. 

Lee,  Leeseite,  die  — :  die  deiA  Winde 
nicht  zugekehrte  Seite  des  Schiffes 
oder  dos  Landes ;  man  nennt  sie  auch 
die  Seite  unter  dem  Winde. 

Leebrassen,  Leebulienen  und  andere  Zu- 
sammensetzungen s.  unter  Brassen, 
Bulienen  u.  s.  w. 

Leesegel,  das  — ;  ein  Segel,  durch  wel- 
ches ein  Eaasegel  (s.  d.)  bei  gün- 
stigem Winde  verbreitert  wird.  Lee- 
segel werden  an  der  Luvseite 
(s.  d.)  des  Schiffes  beigesetzt. 

Leesegelhais,  s.  Binnenschoote. 

Leesegelräa,  die  — ;  die  Raa  (s.  d.)  eine^! 
Leesegels  (s.  d.j. 

Leesegelspiere,  die  — ;  die  Spieren,  mit 
welchen  die  Leest*gel  (s.  d.)  an  ihrem 
Untieren  Liek  (s.  d.)  ausgespannt 
werden. 

Leewärts ;  die  ^Richtung  nach  Lee  (s.  d.) 
hin. 

Leeweg,  der  — ;  die  Abtrift  (s.  d.)  des 
Schifte:». 

Leg*  aus!  Kommando  beim  Manöver 
, Segel  los  I',  auf  welches  die  Mann- 
schaft auf  die  Raaeu  auslegt. 

Legerwall,  der  — ;  die  Seite  des  Landes, 
welche  dem  stürmischen  Winde  zu- 
gekehrt ist. 

Leguan,  der  — ;  ein  Kranz  von  Tau- 
werk. 

Leibhölzer,  s.  Wassergänge. 

Leibknoten,  der  — ;  eine  often  bleibende 
Schlinge. 

Leichter,  Lichtefj  der  — ;  ein  Fahrzeug, 
welches  ein  anderes  erleichtert 


Leichtmatrose,  der  —  ;  auf  Kaufüalirtei- 
schiffen  der  Grad  unter  dem  Itfatrosen. 

Leik,  s.  Liek. 

Leine,  die  — ;  ein  dünnes  Tau. 

Leiter,  der  — :  bei  Stagsegeln  (s.  d.)  ist, 
wenn  sie  nicht  unmittelbar  am  Stage 
(s.  d.)  fahren,  ein  in  der  Richtunir 
des  Stages  gespanntes  Tau  vorhanden, 
welches  der  »Leiter*  heisst. 

Lenspumpen,  v. ;  so  viel  Wasser  aus  deLi 
Schiffsräume  pumpen,  bis  die  Pümp': 
nicht  mehr  saugt,  also  kein  Wa?-^: 
mehr  im  Schiffe  ist. 

Lenzen,  v. ;  bei  Sturm  vor  dem  Wind' 
laufen;  können  keine  Segel  gefuhn 
werben,  so  nennt  man  dies  .vor 
Topp  und  Takel  lenzen*. 

Leute,  der  — ;  Küsten-  und  Fisckr- 
Fahrzeug  im  adriatischen  Meer». 
ganz  gedeckt,  einmastig,  mit  latei- 
nischen Segel,  meistens  ohne  Klü- 
ver (s.  d.)  und  statt  dessen  ein 
kleines  lateinisches^  Segel  am  Bu^e. 
Grösse  (als  Fischer-Fahrzeug)  3  l'i> 
5  l'onnen,  Länge  6 'bis  8*",  B- 
satzung  5  bis  74Mann.  Diese  Fahr- 
zeuge dienen  beim  SardeUenfang  iQit 
Zugnetz  als  Hauptfahrzeng,  auf  dm 
das  Sardellen  -  Netz  geführt  wiri. 
Heimat:  vorzugsweise  Rovigno  ir. 
Istrien. 

Lichten,  v. ;  etwas  in  die  Höhe  heVn 
,Anker  lichten'  heisst :  den  Anker :: 
die  Höhe  winden. 

Liek,  Leik,  das  — ;  das  Sanmtau  iTar.- 
einfassung)  an  einem  Segel. 

Linienschiff,  das  — ;  die  frühen  n 
Schlachtschiffe.  Sie  wurden  in  Zwei- 
decker und  Dreidecker  eingetheilt. 
je  nachdem  sie  zwei  oder  drei  Lag»ii 
Kanonen  unter  Deck  führten.  Ausser- 
dem führten  sie  noch  Geschütze  auf 
dem  Oberdeck.  Die  grössten  Drei- 
decker hatten  120  bis  130  KanoncD. 
Jetzt  sind  an  die  Stelle  der  Linien- 
schiffe die  Panzerschiffe  (s.  d.)  ge- 
treten. 

Lippkiampen,  der  — ;  Hölzer  zum  Fest- 
machen des  laufenden  Tauwerkes. 

Loch,  s.  Gatt. 

Löchern,  v. -,  Löcher  einschlagen,  z.  B. 
in  Metallplatten. 

Löschbord,  das  — ;  eine  Yorrichtuni: 
zum  Schutze  4e^  -Schiffsseite  beim 
Löschen  (s.  d.J,      - 
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Löschen,  v. ;  die  Ladung  aus  dem  Scliiffe 
nelimen. 

Löschung,  die  — :  die  Ausladunj,'. 

Logg,  das  —  -.  Instrument,  mit  welehom 
die  Geschwindigkeit  eines  Sehitfes 
im  Wasser  gemessen  wird.  Das  Logg 
bestellt  aus  dem  Loggbrett  (s.  d.), 
d«-r  LoggnjUe  (s.  d.),  der  mit  ihren 
End«*n  an  diese  beid»'n  b.-festigten 
Loggleine  (s.  d.)  und  dem  Lcgg- 
(jhi.v3  ts.  d.).  Von  don  viebMi  Pateut- 
b'ggs,  w.dehe  konstruirt  sind,  ver- 
dient nur  Massev's  Patentlogi^ 
Erwähnung.  l)ie<  Instrument  be- 
sitzt ein  Uhrwerk,  welches  durch 
Schraubenflügel .  die  durch  die 
Fahrt  des  Schiffes  bewcirt  werden, 
in  'Ihätigkeit  ge>«'tzt  wird.  Es 
dient  zur  Kontrole  des  gewCdinlicheu 
Loggs. 

Loggbrett,  das  —  (Lfgg>ektor);  ist  ein 
aus  hartem  Hulze  gearbeiteter  Qua- 
drant von  Ipp  bis  200°»°*  Kadius 
und  \un  «5  bis  8°""  I>ieke,  in  dessen 
Krei^rand.  welcher  aber  einem  grösse- 
ren Radius  augehört,  ein  so  schwerer 
Streifen  Blei  eingelassen  ist,  dass 
das  Loggbrett  senkrecht  im  "Wasser 
scliwimmt  und  seine  Spitze  nur  wenig 
au.>  dem  Wasser  hervorragt. 

Loggbuch,  das  — ;  Ausdruck  tiir  Schiffs- 
journal. 

Loggen,  v. ;  die  Geschwindigkeit  des 
Sehiffes  mittels  des  Loggs  [ß.  d.) 
messen.  Zum  Loggen  sind  drei  Per- 
sonen erforderlich,  von  denen  A  die 
Loggrolle  (s.  d.),  B  das  Logg-Glas 
(s.  d.)  hält,  C  den  Stöpsel  x  fest 
in  den  hohlen  Kegel  y  (Figur  11 
auf  Seite  37)  steckt  (wie  es  die 
Figur  10  zeigt;  und  dann  das  Logg- 
brett (s.  d.)  über  Bord  wirft;  Clässt 
nun  die  Leine  lose  durch  die  Hand 
laufen  und  sobald  der  Lappen  des 
Vorläufers  (s.  Loggleine)  diese 
passirt,  ruft  er  B  zu,  das  Logg-Glas 
zu  drehen.  Wenn  dieses  abgelaufen, 
hält  C  die  Leine  fest  und  zählt  nun 
die  ausgelaufenen  Knoten  (s.  Logg- 
leine). Durch  das  Festhalten  der 
Leine  zieht  sich  der  Stöpsel  x  von 
selbst  aus  dem  Kegel  y  (Figur  11) 
und  ennöglicht  so  ein  Einholen  der 
Leine.  Die  Anwendung  des  Loggs 
geht  von  der  Annahme  aus,  dass  der 


Sektor    unbeweglich    an    derselben 
Stelle  verharre. 

Logger,  s.  Lngger. 

Logg-Glas,  das  — ;  eine  kleine  Sand- 
uhr, welche  zum  Loggen  (s.  d.)  ge- 
braucht wird.  Sie  läuft  gewöhnlich 
14  oder  28  Sekunden. 

Loggleine,  die  — ;  das  eine  Ende  der 
Loggleine  ist  an  der  Spitze  des 
Loggbrettes  (s.  d.)  befestigt,  und 
ungefähr  250  bis  300"™  von 
dem  Loggbrette  entfernt  ist  ein 
hohler  Kegel  so  an  der  Leine  ange- 
bracht, dass  die  Oeffnung  desselben 
nach  dem  Sektor  zu  liegt.  In  den 
beiden  anderen  Ecken  des  Sektors 
wird  eine  500  bis  600"*"  lange, 
gleich  starke  Leine  mit  ihren  Enden 
befestigt,  in  deren  Mitte  sich  ein 
in  den  hohlen  Kegel  passender 
Stöpsel  befindet,  um  auch  während 
des  Loggens  den  Sektor  senkrecht 
im  Wasser  zu  halten.  Von  diesem 
Kegel  wird  zuerst  die  Länge  des 
Schiffes  auf  der  Leine  abgemessen 
und  diese  Stelle  durch  einen  grösse- 
ren Lappen  gekennzeichnet;  dieses 
Ende  (Vorläufer  genannt)  dient  da- 
zu, das  Loggbrett  aus  dem  Kiel- 
wasser zu  bringen,  ehe  das  eigent- 
liche Messen  der  Fahrt  beginnt. 
Der  übrige  Theil  der  Leine  ist 
gleichmässig  durch  kleine  einge- 
steckte Tauknoten  getheilt.  Die 
Länge  dieser  durch  kleine  Knoten 
abgegrenzten  Theile  (Knotenlänge) 
hängt  von  der  Zeit  der  Sanduhr 
(Logg-Glas,  s.  d.)  ab;  sie  betragt 
so  nel  Meridiantertien,  als  das  Logg- 
Glas  Zeitsekunden  zum  Ablaufe 
braucht.  Da  nun  die  Seemeile'  gleich 
der  mittleren  Meridianminute  ist, 
so  macht  das  Schiff*  so  viele  Seemeilen 
in  einer  Stunde,  als  es  Meridian- 
tertien in  einer  Zeitsekunde  durch- 
läuft. Das  andere  Ende  der  Leine  ist 
an   der  Loggrolle   (s.    d.)   befestigt. 

Loggrolle,  die  — ;  eine  leicht  drehbare 
Rolle ,  auf  welcher  die  Loggleine 
(s.  d.)  aufgerollt  ist.  An  den  beiden 
Enden  der  Achse  derselben  befinden 
sich  Handhaben,  damit  der  betref- 
fende Mann,  welcher  die  Rolle  hält, 
solche  bequem  horizontal  und  frei 
von  seinem  Körper  halten  kann. 
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Logis,  8.  Volkslogis. 
Loktlattraktion,  die  — ;  die  Deviation 
oder  örtliche  Abweichung  der  Mag- 
netnadel 
Lootse,  der  — :  ein  des  Hafens,  der 
Hafeneinfahrt  oder  der  engen,  von 
Untiefen  besetzten  Fahrstrassen  kun- 
diger Seemann,  welcher  die  ein-  und 
auslaufenden  Schiffe  führt.  Meistens 
sind  die  Lootsen  vom  Staate  ange- 
stellt und  besoldet,  oder  doch  zu 
diesem  Dienste  geprüft  und  autori- 
sirt.  Die  Lootsen  sind  verpflichtet, 
auch  bei  stürmischer  See  an  Bord 
der  Schiffe  zu  gehen.  Da  der  Lootse 
für  allen  Schaden,  der  durch  sein 
Versehen  dem  Schiffe  zustösst,  ver- 
antwortlich ist,  so^  übernimmt  er 
den  Befehl  desselben  und  Alles  muss 
nach    seiner   Anordnung   geschehen. 

Lootsen,  v. ;  die  Arbeit  der  Lootsen 
(s.  (L),  Schiffe  aus-  und  einzubringen. 

Lootsenboot,  das  — -;   gut  segelnde  und 

wetterfeste  Fahrzeuge,  für  den  Loot- 

sendienst  bestimmt.  In  neuerer  Zeit 

werden  auch  kleine  Dampfer  zu  die- 

.  sem  Dienste  benutzt. 

Lootsenfahrwasser,  Lootsenrevler,  das—; 
die  Strecke,  so  weit  das  Lootsen 
(s.  d.)  geschehen  muss. 

Lootsengeld,  das  — :  die  dem  Lootsen 
zu  zahlende,  festgesetzte  Vergütung. 
Schiff«',  w«I«*he  c^me  Lootsen  aus- 
und  ein»e*r^'ln.  müsscü  auch  das 
Lootsengold  bezahlen. 

Lootsensignal,  .das  — ;  ein  festgesetztes 
Signal,  um  den  Lootsen  an  Bord  zu 
rufen. 

Loskiel,  der  — :  starke  Planken,  resp. 
Hölzer,  die  unter  dem  Kiele,  nur  mit 
diesem  befestigt,  angebracht  sind, 
um  bei  einem  Aufgrundkommen  des 
Schiffes  den  eigentlichen  Kiel  vor 
Beschädigung  zu  sichern. 

Loth,  das  — ;  das  Senkblei. 

Lotlien,  V.;  das  Senkblei  auswerfen. 

Lothieine,  die  — ;  die  Leine,  an  wel- 
cher das  Loth  befestigt  ist. 

Lothreclit,  s.  auf  und  nieder. 

Lüstern,  v. -,  wenn  ein  Schiff  sich  sehr 
leicht  durch  das  Steuerruder  regie- 
ren lässt.  Hart  auf  das  Steuer  sein 
ist  die  entgegengesetzte  Eigenschaft. 

Lugger,  der  — :  zweimastiges,  zuweilen 
aucli     dreimastiges ,     besonders    in 


Frankreich  beliebtes  Eüstenfahrzeng. 
das  meist  zur  Fischerei  auf  offeotr 
See  benutzt  wird.  ISie  Liigger  sind 
durchweg  gute  Seefahrzeuge  und 
kennen  viel  abhalten.  Es  sind  nie- 
drige, aber  langgestreckte  Fahrzeuge 
mit  plattem  Heck,  von  circa  70  Vi- 
80  Tonnen  Gehalt,  mit  sogenumten 
Luggersegeln,  deren  Raaen  auf  ein 
Drittel  ihrer  Länge  mit  dem  Fall 
an  den  Masten  fahren.  Ist  ein  drit- 
ter Mast  vorhanden,  so  dient  er  als 
Beilieger,  wenn  die  Fahrzeuge  Tor 
den  Netzen  treiben;  die  voideren 
Masten  können  auf  Deck  niederge- 
legt werden.  Die  Ostsee-Lu^ger,  die 
aber  auch  Frachtfahrer  sind,  haben 
zwei  Masten. 

Luggerkahn,  der  — ;  hat  die  Luken  d^< 
Kahnes  (s.  d.)  und  die  übrige  Bau- 
art des  Luggers  (s.  d.);  Grosse:  öö 
bis  63  Tonnen. 

Luke,  die  — ;  die  Oeffhungen  in  d'O 
Decken  des  Schiffes,  theilweise  aS 
Auf-  und  Niedergänge  benutzt. 

Luke,  die  — ;  der  LukendeckeL 

Lokensohalken  (auch  Lukenschalmem. 
die  — ;  Latten,  die  bei  der  Befesti- 
gung der  Lukentücher  (Persenninge  i 
gebraucht  werden. 

LukenacheerstSoke,  s.  Scheerstocke. 

Luksiilen,  die  — ;  die  Begrenzungs- 
rahmen der  Luken  zum  Schutze  der 
unteren  Räume  gegen  das  Eindrin- 
gen des  auf  den  Decken  sich  sam- 
melnden Wassers. 

Luv,  die  — ;  die  Eichtung,  von  welcher 
der  Wind  kommt. 

Luvbrassen,  Luvbulienen  und  andere 
Zusammensetzungen  s.  unter  Brassen 
u.  s.  w. 

Luvbrassen  strafT!  Kommando  beiiu 
,Wenclen*. 

Luven,  anluven^ v. ;  das  Schiff  mehr  in 
die  Richiimg"  des  Windes  bringen, 
woher  derselbe  weht. 

Luvgierig ;  wenn  ein  Schiff  überwiegende 
Neigung  hat,  sich  mit  dem  Vorder- 
theile  der  Bichtung  des  Windes  zu 
nähern  oder  anzuluven.  Das  Ge- 
gentheil  heisst  laf windig. 

Luvseite,  die  —  des  SohifTes;  die  dem 
Winde  zugekehrte  Seite. 

Luvwärts ;  Alles,  was  nach  der  Luvseite 
(s.  d.)  des  Schiffes  zu  liegt. 
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Maat,  der  — ;  der  Gehilfe,  daher  z.  B. 
Bootmanosmaat  etc. ;  auch  Gefährte, 
Kamerad ;  —  Backsmaaten,  die  mit- 
einander eine  Menage  bilden. 

Makler,  s.  Schiifsmakler. 

Mall,  die  — ;  eine  Schablone,  ein  Mo- 
<}ell  von  dünnen,  fichtenen  Brettern 
für  Spanten  n.  s.  w. 

Mallen,  v. :  unstetig  von  Richtung  sein 
(vom  Winde  gesprochen). 

Mamirung,  die  — ;  ein  Schlauch  von 
Segeltuch. 

Manifest,  das  — ;  das  Ladungsverzeich- 
.    niss. 

Mannschaft,  s.  Schiffsmannschaft. 

Manöver,  das  — ;  eine  jede  nach  ge- 
wissen Gesetzen  bewerkstelligte 
Wendung  oder  Vjeränderung  des 
Weges  eines  Schiffes  mittels  der 
»Segel  und  des  Steuers,  z.  B.  wen- 
den, halsen,  abfallen,  beilegen,  auf- 
brassen, lenzen,  vor  Anker  gehen. 
Das  Manöver  einer  ganzen  Flotte 
nennt  man  Seetaktik  (s.  d.).  Es 
heisst  femer  auch  jede  Arbeit  oder 
jeder  Dienst,  der  bei  den  Segeini 
Tauen  und  Ankern  geschieht,  ein 
Manöver,  z.  B.  die  Segel  reefen, 
beschlagen,  beisetzen,  aufgeien,  strei- 
chen, brassen  etc.;  das  Boot  aus- 
und  einsetzen,  die  Anker  lichten, 
aufkatten  u.  s.  w. ;  ein  Schiff  ver- 
täuen, bugsiren ;  Stengen  und  Kaaen 
heissen  und  streichen  u.  s.  w. 

Manöverrolle ,  die  — ;  weist  der  Be- 
satzung bei  den  verschiedenen  Segel- 
manövem,  Bootaussetzen  u.  s.  w. 
ihre  Stationen  an. 

Mantel,  der  — ;  ein  Theil  einer  Art  von 
Flaschenzug. 

Manteltakel,  das  ~  oder  Mantel  und 
Takel ;  eine  Art  von  Flaschenzug. 

Marine,  die  — ;  das  Seewesen. 

Marine-Architekt,  s.  Scliiffbau-Ingenieur. 

Marine-Architektur,  die  — ;  die  Schiff- 
baukunst. 

Markbrief,  der  — ;  das  Eaperpatent. 

Marken,  s.  Landmarken. 

Marien,  v. ;  mit  Leinen  anbinden,  mit 
Leinen  umwickeln. 


Marlien,  Marling,  die  — ;  eine  dünne 
Leine. 

Marlpfriem,  Marispicker,  der  ~;  eine 
Art  eiserner  Pinne  oder  Bolzen  zum 
Durchbohren  bei  Arbeiten  mit  Tau- 
werk. 

Mars,  die  —;  eine  halbkreisfönnige 
Plattform,  welche  auf  die  Sahlinge 
(s.  d.)  der  Masten  gelegt  wird,  um 
die  Stengenwanten  zu  spreizen. 

Marsbraasen,  die  —;  die  Brassen  (s.  d.) 
der  Marsraaen  (s.  d.). 

Marsfailen,   die  — ;  die  Fallen  (s.  d.) 
der  Marsraaen  (s.  d.). 

Marsgasten,  die  — ;  die  für  die  Bedie- 
nung der  Mars-  und  Untersegel  (s.  d.) 
bestimmten  Leute. 

Marsgasten  der  Unterraaen,  leg'  ausi 
Kommando  zum  Hinauslaufen. 

Marsgasten,  enter  auf!  Kommando  zum 
Hinauflaufen. 

Marsleesegel,  die  — -,  die  Leesegel  (^s.  d.) 
der  Marssegel  (s.  d.) 

Marsraaen,  die  — *,  die  Rundhölzer,  an 
welchen  die  Marssegel  befestigt  sind. 

Marsschooten ,  die  — -,  die  Schooten 
(s.  d.)  der  Marssegel  (s.  d.). 

Marsschooten  vor!  Kommando  beim 
Marssegelsetzen. 

Marssegel,  die  — :  die  dritten  Quer- 
segel an  den  Masten  von  oben.  Auf 
grösseren  Kauffahrteischiffen  sind  in 
neuerer  Zeit  die  Marssegel  in  zw».-i 
Theile  getheilt,  d.  h.  sie  fahr«.'ii 
doppelte  Marssegel.  Die  Raa  fs.  J.) 
des  unteren  bknbt  am  Eselshaupt 
(s.  d.),  die  des  oberen  kann  auf- 
und  niedergelassen  werden. 

Marssegel,  heiss'  auf!  Kommando  beim 
Marssegelsetzen.  , 

Marssegei-Schuner    oder  Briggschuner. 
der  — ;   ein  Schuner  (s.  d.),   dessen 
Fockmast  vollgetakelt  ist,  also  Mars- 
und    Bramstenge    mit    Mars-    uud. 
Bramsegel  hat. 

Marstoppenanten,  die  —  ;  die  To)»peuan- 
ten  (s.  d.)  der  Marsraaen  (s.  d.j. 

Martingäie,  s.  Stampfstock. 

Mast,  der  —  ;  besteht  aus  zwei  bis  drei 
Theilen:    dem  Untennaste   mit  der 
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Stenge  oder  der  Marsstenge  und  der 
Bramstenge ;  je  nachdem  die  einzel- 
nen Taue  und  Segel  speciell  für  diese 
einzelnen  Theile  Virksam  sind,  er- 
halten sie  die  Silben :  ,Unter*,  ,Mars* 
und  »Brarn*  vorgesetzt,  z.  B.  Unter- 
segel, Marssegel,  Bramsegel  u.  s.  w. 

Mastband,  das  — ;  ein  Reif  von  Eschen- 
holz zur  Befestigung  von  Gaffel- 
segeln am  Mäste  (s.  Band). 

Mastenkrahn,  der  — ;  eine  Vorkehrung 
zum  Ein-  und  Aussetzen  von  Masten. 

Masten macher,  der  — ;  in  einigeb  Län- 
dern gehört  derselbe  zu  einem  be- 
sonderen Gewerbe. 

Mastkorb,  der  — ;  Laienausdruck  für 
Mars  (s.  d.). 

MastkTMflU-^^^  " '  zusammengenähtes 
SegeiTOdS  zur  Verhinderung  des  Ein- 
dringens von  Wasser  zwischen  Mast 
und  Deck. 
Mastspur,  s.  Spur. 

Mastwerk,  das;  —  sänuntliche  Masten 
und  Stengen,  auch  alle  Raaen  etc., 
also  alle  Rundhölzer. 
Matrose,  dpr-  — ;  ein  Seemann,  der  auf 
einem  Schiffe  die  verschiedenen  prak- 
tischen   Schiffsarbeiten   zu    verrich- 
ten hat. 
Matte,  die  — ;  eine  von  Schiemanns- 
gam    oder    Kabelgam     geflochtene 
Matte. 
Matte,  die  gespikte  — ;  eine  mit  Gam- 

onden  verstärkte  Matte. 
Maulstich,    der  — ;  eine  Art  Schlinge. 
Maus,  die  — ;  eine  künstliche  Erhöhung 

des  Umfanges  von  Tauem 
Mausert,  s.  einmausen.- 
Meerbusen,  der  — .:  ein  Busen  ist  grosser 
als    eine  Bai  und   diese  grösser  als 
eine  Bucht. 
Meerenge,   die   — ;  der    von   den   See- 
leuten   molw:    gebrauchte    'Sawk   ist 
Strasse. 
Meeresgrund,  s.  Grund. 
Meile,    die    —    (See-):    der    sechzip:ste 
Theil  eines  Aequatorgrades :  4  See- 
meflnii    =     1     geograph.     deutsche 
Mt'ile  =  7420.43^5». 
Merker,  der  —  der  Luke  (auch  Scheer- 
stook  genannt):  ein  über  der  Luken- 
Offnung  liegender  loser  Balken. 
Merlen,  MeHpfrietn,  s.  Marien  etc. 
Messbrief,  der  — :  eine  Urkunde  über 
die  Grosse  des  Schiffes. 


Messe,    die  — ;   dei:  Essranm   für  die 

Officiere. 
Metacentrum ,  das  — ;  ein  gewisser 
Punkt,  der  sich  über  dem  Schwer- 
punkte des  Schiffes  befinden  muss. 
Er  wird  durch  die  Schneidnng  zweier 
Linien  bestimmt,  von  denen  die  eine 
aus  dem  Schwerpunkte  des  im  Wasser 
•  befindlichen  Theiles  des  Schiffes, 
wenn  dasselbe  geneigt  ist,  vertikil 
in  die  Höhe  geht.  Die  andere  Linie 
geht  aus  dem  Schwerpunkt«  des 
ganzen  Schiffes,  perpendikulär  mit 
den  beiden  Achsen  desselben,  in  die 
Höhe.  Das  Metacentrum  ist  die 
äusserste  Höhe,  in  welcher  sich  der 
Schweri)unkt  des  SchiflTes  befinden 
kann.  Nur  dann,  wenn  sich  das  Schiff 
nach  einer  Seite  geneigt  hat,  kann 
sich  das  Metacentrum  zeigen;  bei 
geradem,  senkrechtem  Stande  befin- 
det sich  der  vertikale  Druck  des 
AVassers  in  einer  Fläche  und  Linie 
mit  dem  Schwerpun*kte  des  Schiffe>. 
Metallhaut,  die  — ;  ein  Beschlag  des 
Bodens  von  gelbem  Metall  (Munti- 
Metall). 
Mick  der  Gaffel,  die  — ;  das  gabelför- 
mige Ende  derselben  am  Mäste. 
Mick  der  Pumpe,  s.  Pumpenmick. 
Missweisung,   die  — ;   die    Abweicbiuur 

der  Magnetnadel. 
Mist,  der  — :  der  Secausdnick  für  N  t- 
bel:  so  sagt  man  auch    inistig«- 
WetttT. 
MIstico  oder  Ermafrodita  (Hermaphrodit. 
Zwitter;  aui:h  ,Mezzo  uorno  =  raezz.'. 
donna'  genannt)";  Mittelmeer-Küsten- 
lalirzeuif  mit  zwei  Masten,  von  denen 
d'T  vordere  Raasegel,    der  rückwär- 
tige   aber   Trabakel-    oder  auch   la- 
teinische Segel  fährt.  Heimat:  töt- 
zuiTjsweise      griechischer      Archipel, 
adriatisches    Meer    und    Küste    von 
Algier.    . 
Mittelklüver,  der  —  ;  grosse  Kauffahrtei- 
schiffe fahren  zwischen   dem  Klüvr^r 
(s.  d.)  und  dem  Vorstengenstagsegtl 
(s.  d.)  noch  ein  Stagsegel  (s.  d.)  an 
einem    eigenen    Leiter    (s.  d.)   und 
nennen  es  den  Mittel-  oder  Binnen- 
klüver. 
Mittelspant,  s.  Nullspant. 
Mittschiffs;  die  Mitte  des  Schiffes  hin- 
sichtlich   seiner   Breite,    d.  h.   alle 
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Stellen  der  Längenlinie,  welche  das 
Schiff  in  zwei  gleiche  Theile  schei- 
den; alles  auf  dieser  Linie  Befind- 
liche, wie  die  Achsen  der  Masten, 
Gangspille  (s.  d.)  a.  s.  w.  stehen 
mittschiffs.  So  gieht  es  auch  ein 
Kommando:  ,Ruder mittschiffs !*  d.  h. 
di^  Ruderpinne  soll  in  die  Mitte 
gebracht  werden.  * 

Monitor,  der  — :  eine  eigene  Klasse 
von  Thurmschiffen  für  die  Küsten- 
vertheidigung.  Ihr  oberer  Schiffs- 
körper ragt  nämlich  kaum  aus  dem 
Wasser  hervor,  indem  der  Kumpf 
fast  bis  an  die  Wasserfläche  ver- 
senkt werden  kann  und  so  blos  ein 
odt-r  zwei  gepanzerte  Thürme  den 
feinolichen  liescliossen  als  Zielpunkt 
.  dienen, 

Moker,  der  — -.  ein  schwerer  eiserner 
Hammer  zum  Eintreiben  der  Bolzen 
in  das  Schiff. 

Monaun,  der  — :  ein  periodischer  Wind 
im  indisi-hon  Ocean;  in  der  einen 
Jahre  .•^hüllte  (A[>ril  bis  Oktober)  weht 


er  von  Südwest,  in.  der  anderen 
Jahreshälfte  (Oktober  bis  April)  weht 
er  aus  Nordost. 

Morgenwache,  die  — ;  die  Wache  von 
4  bis  8  Uhr  Morgens  (vergl.  Diana). 

Muddern,  v. ;  wenn  das  Schiff  in  der 
Fahrt  den  Cinmd  berülirt  und  durch 
dessen  Aufregung  das  Wasser  trübt. 

Musterrolle,  die  — ;  die  Liste,  in  welche 
die  Schiffsmannschaft  verzeichnet 
wird. 

Musterung,  die  — ;  der  Mannschaft 
eines  Schiffes. 

Mutte ,  die  — ;  einmastige ,  vorn  und 
hinten  gleich  rund  auslaufende,  flach- 
bordige  und  mit  grossen,  ganz  fla- 
chen Luken  versehene  Fluss-  und 
Wattfahrzeuge  der  Ems-Gegend.  Sie 
werden  vorwiegend  zum  Torftrans- 
p<irte  auf  den  F ebnen  gebaut  und 
sind  v.0n  13  bis  öO  Tonnen  gro?s. 
Die  Segel  sind  Stagfock-  u^d 
Grosssegel.  Es  giebtauch  ^lalbe 
Mutten  ,  wtflche  vom  ^  und  hinten 
spitz  sind. 


N. 


Nachmittagswache,  die  — :  die  W^ache 
von  12  Uhr  Mittags  bis  4  Uhr  Nach- 
mittags. 

Nachthaus ,  das  — :  darin  steht  der 
Kompass. 

Nachtsignale,  s.  Signale. 

Nachtwache,  die  erste  — :  die  Wache 
von  8  Uhr  Abends  bis  12  Uhr  Nachts. 

Nähung,  die  — :  eine  Verbindung  ein- 
zelner Theile  durch  Taue. 

Nagel,  der  hölzerne  — ;  zur  Befestigung 
vun  Planken. 

Nagel,  der  -  eines  Blockes;  um  ihn 
dreh,t  sieh  die  Scheibe. 

Nagelbank,  die  — :  darin  stocken  die 
Xoflinniigel  (s.  d.)  zum  Belegen  de^s 
laufenden  Tauwerkes. 

Naht,  die  — ;  der  Zwischenraum  (Fuge) 
zwischen  zwei  nebeneinander  befindli- 
chen Planken,  welcher  mit  Werg  aus- 
gefüllt und  mit  Pech  abgedichtet  wird. 

Namensbrett,  das  — ;  ein  dünnes  Brett, 
worauf  der  Name  des  Schiffes  steht. 

Nase,  die  —  des  Schiffes  j  der  Vorder- 
theil  des  Schiffes. 


Nationalflagge,  die  — :  wird  entweder 
an  der  Besahngaffel  (s.  d.)  oder  an 
einem  am  Heck  fs.d.)  angebrachten 
FUiggenstocke  gelieisst. 

Nautik,  die  — ;  die  Seefahrt,  die  See- 
fahrtskunde. 

Nave;  ital.  Term.   für  Vollschiff  (s.  d.). 

Nave  a  palo;  ital.  Term.  für  Viermast- 
Schiff. 

Nave  goletta;  ital.  Term.  für  Bark- 
schuner  (s.  Dreimast  -  Marssegt^l- 
Scliuner). 

Navicello  ;  Mittelmeer  -  Küstejfifahrzeug 
mit  zwei  Masten  und  Klüverbamn. 
Der  Fockmast,  dicht  am  Vorsteven 
stehend  und  weit  nach  vom  geneigt, 
trägt  ein  Trapezoidsegel  (Settie- 
.  Segel),  der  Grossmast  entweder  ein 
lateinisches  Segel  oder  eine  Besahn 
(s.  d.)  und  ein  Toppsegel  (s.  d.).  Der 
Klüverbaum  hat  einen  Klüver  (s.  d. ). 

Navigation,  die  — ;  die  Seefahit,  die 
Seefahrtskunde. 

Navigationsoffleier,  der  — ;  auf  Kriegs- 
schiffen derjenige  Officier,    der  -die 
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Ortsbestimmung  des  Schiffes  2u 
machen  hat.  Neben  der  üeber- 
wachong .  und  Instandhaltung  der 
nautischen  Instrumente  etc.  liegen 
ihm  alle  wissenschaftlichen  und  hy- 
drographischen Aufgaben  ob.  Das 
Steuermannspersonal  ist  ihm  unter- 
geordnet. 

Neer,  die  — ;  die  Gegenströmung. 

Nein,  nein  I  In  der  deutschen  Marine  die 
Antwort  eines  vom  Ausguck  angeru- 
fenen Bootes,  wenn  kein  Officier  im 
Boote  ist  (vergl.  An  Bord!). 

Nicilt  Ii5her  I  Das  Aviso  -  Kommando, 
nicht  dichter  beim  Winde  zu  halten. 

Niederentern,  v.;  aus  dem  Takelwerk 
herunterkommen. 

Niederholen,  v. ;  etwas,  worauf  eine  Kraft 
wirkt,  um  es  an  seiner  Stelle  zu 
halten,  niederziehen,  sei  es  mit  den 
Händen  oder  mit  Werkzeugen. 

Niederholer,  der  —  der  Stagsegel ;  ein 
Tau,  welches  an  die  oberste  Spitze 
des  Segels  befestigt  ist,  und  in  ent- 
gegengesetzter Richtung,  als  wie  der 
Aufholer  oder  das  Fall  (s.  d.)  wirkt, 
.so  dass  das  Segel  am  Stage   (s.  d.) 


niedergleitet,  indem  die  Lägel  (s.  i) 

daran    herabgehen,     durch    welch»- 

zugleich  der  Niederholer  fährt. 
Nock,  die  — ;  das  äusserste  Ende  eint-r 

Baa  {ß,  d.). 
Nockbindtei,   das   — ;    die    Leine,   mit 

welcher  die  obere  Ecke  eines  SegeU 

an  der  Nock  (s.  d.)  befestigt  w^ 
Nocken,  die  —  eines  Segels ;  die  oberen 

Ecken  eines  Baasegels  (s.  d.). 
Nockpferd,  das  — ;   ein  Tau   unter  d«r 

Nock   (s.  d.),  um  darauf  zu  stehen 

(s.  auch  Pferd). 
Nothhafen,    der    — ;    wird    angelaufen. 

wenn   der  Bestimmungshafen   nicht 

erreicht  werden  kann. 
Nothmast ,  der  — ;  wird  an  Stelle  eines 

unbrauchbar  gewordenen  zugerichtet. 
Nothspake,   die  — ;    eine   Speiche,  die 

dicker  ist  als  eine  Handspeiche. 
NQsse,  AnkernOsse,  die  — ;  eiserne  Zapfen 

oben  am  Schafte,  die  in  d.  Stock  fassen. 
Nullspant,  das  — ;  das   weiteste   Spant 

(s.  d.). 
Nustergatten ,    die   — ;    Löcher,   durch 

welche  das  Wasser  zu  den  Pumpen 

(s.  d.)  gelangt. 


o. 


Oberbootsmann,  s.  Bootsmann. 
Oberbrambrassen,  die  — ;  die  Brassen 

(s.  d.)  der  Oberbramraaen  (s.  d.). 
Oberbramfall,  das  — ;  das  Fall  (s.  d.) 

der  Oberbramraaen  (s.  d.). 
Oberbramgasten,  die  — ;  die  Leute  zur 

Bedienung  der  Oberbramsegel  (s.  d). 
Oberbramgasten,  enter  auf!  Kommando 

zum  Hinauflaufen  der  Oberbramgasten 

(s.  d.). 
Oberbrampardunen,  die  — ;   die  Pardu- 

nen  (s.  d.)  der  Oberbramstengen  (s.  d.). 
Oberbramraaen,  die  —  *,  die  Eundhölzer, 

an  welchen  die  Oberbramsegel  (s.  d.) 

befestigt  werden. 
Oberbramraaen  auf!  Kommando. 
Oberbramschooten,  die  — ;  die  Schooteu 

(s.  d.)  der  Oberbramsegel  (s.  d.). 
Oberbramschooten  vor!  Kommando. 
Oberbramsegel,  die  —  ;  die  ersten  Quer- 
segel an  den  Masten  von  oben  an 

f^ezählt. 
Oberbramstag,  das  — ;  das  Stag  (s.  d.) 

der  Oberbramstenge  (s.  d.). 


Oberbramstenge,  die  — ;  die  Verlänge- 
rung der  Bramstenge  (s.  d.). 

Oberbramtoppenanten,  die  — ;  die  Topp«^- 
nanten  (s.  d.)  der  Oberbramraaen 
(s.  d.). 

Oberdeck,  das  — ;  das  Verdeck. 

Oberliek,  das  — ;  das  Liek  (s.  d.).  wel- 
ches an  der  oberen  Seite  eines  Seg»^!^ 
ist. 

Obersteuermann,  s.  Steuermann. 

Ochsenauge,  das  — ;  die  runden  Seiten- 
fenster im  Schiffe. 

Oe^eii,  V.;  das  Wasser  aus  dem  Boote 
mit  dem  Oesfass  (s.  d.)  schöpfen. 

Oesfass,  dasv  — ;  eine  kleine  hölzerD»' 
Schaufel  mit  einem  kurzen  Stiel  und 
Handgriff,  um  das  Wasser  aus  einem 
Boote  zu  schöpfen. 

Oesgatt,  das  — ;  die  Stelle  am  Bod»n 
eines  Bootes,  von  wo  das  Was>er 
ausgegossen  wird. 

Offenes  Fahrzeug,  das  — ;  ein  Fahrzeuc: 
ohne  Deck. 

Offleier,  s.  Seeofficier. 
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Offleier  I  In  der  ftsterreichisch-ungari- 
s<'hen  Mariue  die  Antwort  eines  vom 
Ausguck  angerufenen  und  an  Bord 
anlegenden  Bootes,  wenn  Officiere  im 
Boote  sind  (vergl.  Ja»  ja!). 

Offleier,  der  erste  — ;  der  mit  dem 
Detail  des  ganzen  Sohittes  be- 
traute Ofticier  und  Stellvertreter 
des  Kommandanten,  dem  Jeder- 
mann an  Bord  untergeordnet  ist 
und  der  für  seine  Thätigkeit  nur 
dem  Kommandanten  verantwortlich 
ist.  In  der  österreichisch  -  ungari- 
schen Marine  heisst  der  erste  Offi- 
cier  ofticiell :  Gesammt-Detail- 
Officier. 

Offleier  der  Waehe,  der  — ;  der  dienst- 
habende Ofticier. 


Offleiertl(aminerii,  die  — ;  die  Kammern, 
welche  durch  Thüren  mit  der  Offi- 
ciersmesse  (s.  Messe)  in  Verbindung 
stehen,  oder  auch  vor  der  Messe  an 
den  beiden  Seiten  des  Schiffes  ange- 
bracht sind. 

OlirhSIzer,  auch  Judatoliren  oder  Box- 
liSrner,  die  — ;  die  Hölzer  dicht  am 
Vorsteven  (s.  d.),  zwischen  welchen 
das  Bugspriet  (s.  d.)  zu  liegen  kommt. 

Olirlamm,  das  — ;  ein  befahrener  Matrose. 

Orlenbaar,  der  — ;  ein  unbefahrener 
Matrose. 

Orkan,  der  — ;  der  heftigste  Grad  des 
Sttirmwindes. 

Orlofl,  der  — ;  der  Krieg. 

Orlogsflotte,  die  — ;  die  Kriegsflotte. 

OrloottchifT,  das  — ;  das  Kriegsschiff. 


P. 


Paarden,  s.  Pferde. 
Paardlien,  s.  Pferdeleine. 
Paeketseliifr,  Packetboot, .  das  — ;   ein 

Postschiff,  welches  regelmässig  Briefe, 
Paokete  und  Passagiere  von  einem 
Orte  zum  anderen  bringt. 

Pagaien,  die  — ;  kurze  Biemen  (s.  d.) 
mit  breitem  .Blatt*,  mit  welchen 
man  rojet  (s.  d.),  ohne  dieselben  in 
Dollen  (s.  d.)  zu  legen. 

Pagaier,  der  — ;  ein  dünnes  Tau  zum 
Geien  (s.  d.)  der  Leesegel  (s.  d.). 

Pall;  ein  Gegenstand  liegt  ,pall',  wenn 
er  fest  ardiegt. 

Pallbeting,  die  — ;  der  Aufbau,  an  wel- 
chem die  Pallen  (s.  d.)  befestigt 
sind. 

Pallen,  die  — ;  die  hölzernen  oder  eiser- 
nen Sperrkegel,  welche  am  Gang- 
spill (s.  d )  und  am  Bratspill  (s.  d.) 
den  Rücklauf  der  Wellen  verhindern. 

Pallklampe,  die  — ;  eine  Extra -Palle. 

Pallpfosten,  der  — ;  ein  in  der  Mittel- 
linie des  Oberdecks  der  Handels- 
schiffe vor  den  Betingen  (s.  d.)  ver- 
tikal gestellter  eiserner  Balken  zur 
Befestigung  des  Pallgehäuses. 

Pall  winden;  das  Spill  so  weit  herum- 
winden, bis  die  Pallen  (s.  d.)  es 
halten. 


Palmen,  v. ;  auf  den  Läufern  einer  Talje, 
oder  auf  ein  einfaches  Scheibentau 
so  holen,  dass  man  eine  Hand  über 
die  andere  anschlägt. 

Palo;  ital.  Term.  für  Pfahlmast  (s.  d.). 

Panzerfahrzeug,  s.  Panzerschiff. 

PanzertchifT,  das  — ;  Schiffe  von  einer 
solchen  Grösse,  um  einen  schweren 
Panzer  und  schwere  Artillerie  tragen 
zu  können,  und  dabei  die  See  halten 
und  in  offener  See  sich  schlagen 
können,  im  Gegensatze  zu  den  blos 
zur  Küstenvertheidigung  bestimmten 
Panzer  fahrz  engen. 

Panzerträger,  der  — ;  das  oberste  Längs- 
spant ;  auf  ihm  ruht  die  Unterkante 
des  Panzers  und  der  Panzerunter- 
lage ;  die  für  ihn  verwendeten  Plat- 
ten sind  bedeutend  stärker  als 
die  übrigen  Längsspanten.  Er  wird 
durch  sehr  starke  Winkeleisen  mit 
den  Platten  d.  Aussenhaut  verbimden. 

Pardunen,  die  — ;  starke  Taue,  mit 
welchen  die  Stengen  (s.  d.)  nach 
rückwärts  gehalten  werden. 

Part,  die  —  eines  Tauee;  die  einfache 
Länge  eines  Taues. 

Part,  die  ,holende^  und  ,ttehende'  — 
einet  Takelt;  die  Theile  des  Läufers 
einer  Talje,  von  denen  das  eine  Ende 
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am  Block  befestigt  ist  (»steht'),  das 
andere  zum  »Holen*  dient. 

Passatwind,  der  — ;  die  in  den  tropi- 
schen Gegenden ,  namentlich  des 
atlantischen  imd  stillen  Oceans  he- 
sitändig  wehenden  Ostwinde. 

Passer,  der  — ;  der  Zirkel  (das  Instru- 
ment). 

Pas^irt!  Antwort  eines  vom  Ausguck 
eine)*  Schiffes  angerufenen  Bootes, 
wenn  es  nur  vorbeifahrt. 

Pateiittogg,  das  — ;  ein  Instrument  von 
grosserer  Genauigkeit  als  das  ge- 
xw^vhnliche  Logg  (s.  d.).  Das  Patent- 
•lögg  besteht  aus:  1.  dem  Propeller 
(Schraube),  2.  dem  Zählwerke  und 
3.  der  Leine.  Der  Propeller  ist  ge- 
wöhnlich aus  Messing  und  vierflügelig : 
sein  -  CvJinder  ist  vom  zugespitzt 
und  mit  einem  Auge  versehen  zur 
Aufnahme  einer  Verbindimgsleine  mit 
dem  Zählwerke.  Dieses  ist  eine 
flache  Büchse  aus  Messing  und  hat 
im  Innern  eine  Zusammenstellung 
von  ineinandergreifenden  Zahnrädern, 
nn  deren  hervorragenden  Achsen 
Zeiger  über  Zifferblättern  spielen.  Das 
Räderwerk  ist  so  eingerichtet,  dass, 
'wenn-  der  Propeller  eine  Seemeile 
weit  geschleppt  wurde,  der  erste 
Zeiger  e  i  n  e  Umdrehung,  der  zweite 
den  zehnten  und  der  dritte  den 
hundertsten  Theil  einer  Umdre- 
hung gemacht  hat.  Die  Zifferblätter 
sind  durch  einen  Schieber  geschützt, 
in  zehn  Theile  getheilt  und  von 
0  bis  9  numerirt.  Man  liest  dem- 
nach auf  dem  ersten  die  Zehntel, 
auf  dem  zweiten  die  Eiulieiten 
und  auf  dem  dritten  die  Zehner 
der  zurückgelegten  Seemeilen  ab. 
Das  Gehäuse  des  Zählwerkes  trägt 
an  seinem  breiteren  Ende,  unmittel- 
bar an  der  Triebachse,  eine  Buje 
zur  Aufnahme  der  Verbinduugsleino 
mit  dem  Propeller;  am  schmäleren, 
vorderen  Ende  ist  ein  durchlöcherter 
Ansatz  zur  Befestigung  der  Logg- 
leine; diese  ist  aus  weissem  Tau 
erzeugt  und  ungefähr  von  doppelter 
Schiffslänge. 

Wenn  Schiffe  grössere  Distanzen 
in  einem  \md  demselben  Kurse  durch- 
laufen sollen  und  man  regelmässige 
und  genaue  Meilenahgaben  benöthigt, 


wendet   man   mit  Vortheil    das  Pa- 
tentlogg an.    Um  jedoch   mit  dem- 
selben   glinstige    Resultate    zu   er- 
zielen,   ist   die   sorgfaltige   Einhal- 
tung eines  Kurses  Haupt bedingung. 
Ausserdem  muss  dieser  Loggapparat 
stets    achtsam  behandelt    und  jede 
Beschädigung    und    Venrnreinigniur 
vermieden   werden,    da   schon   eine 
kleine  Verbiegung   eines   Propeller- 
flügels,   oder  das  durch  Unreinlich- 
keit     träge     gewordene     Zählwerk 
grosse  Störungen  ini  richtigen  Gange 
des  Loggs  verursachen.  Sehr  geringe 
Geschwindigkeit  wird  meist  unwahre 
Angaben   zur  Folge   haben,    eben-o 
hohe  See   und  das   zu  oftmalige  an 
Bord  holen.  —  Soll   das  Patentlogg 
gebraucht  werden,  so  wird  erst  Pr.»- 
peller    und    Zählwerk     mittels    der 
Drehleine  verbimden,   die  Loggleine 
mit    wenigstens     ein    und    einhalb 
Schiffslängen  au  dem  vorderen  An- 
sätze   des    Zählwerkes    festgegeben 
imd  das  andere  Ende  an  einem  her- 
vorragenden Paukte   in  Lee  belegt. 
Alle    drei    Zeiger    des    Zählwerkes 
werden  aut^ull  gestellt,  der  Schie- 
ber geschlossen,   der  ganze  Apparat 
in's  Wasser  getaucht,  von  der  Leinr- 
bis  zum  Beleg  ausgestochen  und  die 
Zeit  notirt.  —  Durch  die  Fahrt  des 
Schiffes  wird   die  Drehung  des  Pro- 
pellers   und    der  Verbindung?-   o<ier 
Drehleiue    verursacht;    mittels    vier 
Buje   am   Zählwerke   theilt  sich  die 
Kotation    der  Triebachse    und    d^-m 
Räderwerke     mit.      Zur     Able^nnir. 
welche     in     der    Regel    alle     vier 
Stunden  und  nothwendig  bei  jedem 
Kurswechsel  vorzunehmen  ist,   wird 
(liT   Aj»parat    au    Bord    geholt    und 
iille     Zeiger     neuerdings     auf    Null 
gestellt.    —    Das    Patentlogg'  wird 
meist   vm   ein<'m   besonders  henor- 
rugmden  festen  (iegenstand  aus  in'> 
Wasser  gegobt'u,  z.  B.  Bootskrahnen. 
Radküjsten ,  und  stets  an   der  Lee- 
seite. 

Patentloth,  das  — ;  ein  Instrument  Tun 
grosserer  Genauigkeit  als  das  ge- 
wöhnliche Loth  (s.  d.). 

Pavian,  der  — ;  der  Matrose,  welcher 
iu  einem  Boote  die  Wache  hält. 
wt»Dn  das  Schiff  vor  Anker  liegt. 
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Peajacket,  das  — ;  ein  Jacket  von 
blauem  Düffel. 

Pech,  das  — ;  das  durch  Kunst  gerei- 
nigte und  geläuterte  Fichten-  imd 
Kiefemharz. 

PeenJ,  s.  Pferd. 

Peilen,  v. ;  messen,  z.  B.  das  Wasser  in 
den  Pumpen. 

Peilung,  s.  peilen. . 

Penterbalken,  der  — ;  ein  loser  Balken, 
der  beim  Aufsetzen  des  Ankers  auf 
dem  Buge  gebraucht  wird. 

Perpendikel,  die  —  (plur.);  vertikale, 
im  Längenplane  eingetragene,  9iei- 
stens  bis  zur  Mittellinie  des  Wasser- 
linienrisses verlängerte  Linien.  Die 
eine  derselben  ist  vom  eingezeich- 
net und  heisst  vorderes  Perpendikel, 
die  andere  hinten  und  heisst  hin- 
teres Perpendikel.  Die  Stellen,  an 
denen  beide  Linien  eingezeichnet 
werden,  sind  nicht  nur  für  die  ver- 
schiedenen Nationen,  sondern  sogar 
•  bei  jeder  einzelnen ,  meistens  nach 
dem  Ermessen  des  Konstrukteurs, 
abweichend.  Zwischen  den  Perpen- 
dikeln wird  die  Länge  des  Schiffes 
gemessen. 

Persennlno  oder  Pretennino ,  die  — ; 
getheertes  Segeltuch  zum  Schutze 
gegen  Nässe,  z.  B.  zum  Bedecken 
der  Luken. 

Pertarlelne,  die  —  (rieht.  Porteurleine) ; 
das  kurze,  starke  Tau  oder  die  Kette, 
in  welcher  der  Anker,  nachdem  er 
gekattet  (s.  d.)  worden,  zu  hängen 
kommt. 

Pfahlmatt,  der  — ;  ein  Mast  aus  einem 
Stücke,    d.  i.   ohn^  Stengen  (s.  d.). 

Pfahlttlch,    der  — ;  eine  Art  Schlinge. 

Pferde  öder  Peerde,  die  — ;  Taue  unt<fr 
den  Raaen  (s.  d.),    auf  welchen  die 
Matrosen    zu    stehen    kommen,    als 
Halt  für  sie  beim  Arbeiten  mit  Segel' 
und  Raaen. 

Pferdeleine,  die  — ;  ein  Tau,  dünner 
als  das  Kabeltau  (s.  d.),  aber  ebenso 
lang.     ^ 

Pflicht,  die  — ;  eine  Art  Kajüte  auf 
kleineren  Kauffahrteischiffen. , 

Pflichtanker,  der  — ;  der  Hauptankor 
eines  Schiffes. 

Pforttremper,  s.  Tren^pel. 

Pforte ,  StQckpforte ,  Kanonenpforte, 
die  — ;  die  Oeffuungen  oder  Schiess- 


scharten   für    die  Kanonen   in    den 
Seiten  eines  Kriegsschiffes. 

Pick  der  Gaffel,  die  — ;  das  vom  Mäste 
entfernte  Ende  der  Gaffel  (s.  d.). 

Pick  des  Schiffes,  die  — ; .  unten  beim 
Hintersteven  (s.  d.)  der  Raum  im 
Scharf  des  Schiffes. 

Pickfall ,  das  — ;  das  Tau  zum  Auf- 
ziehen des  hinteren  höjieren  Endes 
einer  Gaffel  (s.  d.). 

PickttOcke,  s.  Kantspanten. 

Plelego,  der  — ;  Küstenfahrzeug  im 
adriatischen  Meere,  in  der  Takelung 
dem  Trabaccolo  (s.  d.)  ganz  gleich, 
nur  kleiner:  20  bis  60  Tonnen 
gross. 

PInatte,  die  — ;  das  zweitgrösste  Boot 
eines  Kriegsschiffes. 

Pink,  die  — ;  ein  dreimastiges  Seeschiff 
von  der  Grösse  und  Bemastung  der 
Bark  (s.  d.).  Doch  ähnelt  sie  da- 
durch dem  Vollschiffe  (s.  d.),  dass 
sie  am  Besahnmaste  (s.  d.)  ein  Topp- 
segel (s.  d.)  und  darüber  wohl  auch 
ein  Bramsegel  (s.  d.)  fährt.  Deshalb 
führen  die  Schiffsregister  von  Preussen 
und  Pommern  sie  auch  als  "Voll- 
schiffe auf,  während  das  Register 
der  Stadt  Danzig,  ihrer  eigentlichen 
Heimat,  den  Namen  ,Pink*  bis  nun 
konservirt  hat.  Der  Rumpf  ist  jetzt 
ganz  wie  der  anderer  modemer  See- 
schiffe; früher  soll  dus  Heck  (s.  d.) 
höher  imd  spitz  auflaufend  gewesen 
sein  (was  bei  grösseren  Schiffen  da- 
mals durchaus  Mode  war)  und  soll 
der  Name  daher  rühren,  dass  sie 
beim  Insichtkommen  mit  diesem 
hohen  ^eck  zuerst  aus  der  Kimm 
»aufpinkte*  (sichtbar  wurde).  Die 
Grösse  der  Pinken  schwankt  zwi- 
schen 589  ij^nd  1283  Tonnen. 

Pinne,  die  — ;  ein  jedes  scharfe  oder 
spitze  Ende,  oder  auch  ein  stumpfer 
Zapfen  eines  Holzes  oder  eines  Eisens, 
welches  in  ein  dazu  passendes  Loch 
eingelassen  oder  eingezapft  ist. 

Pinne  des  Gangspills,  die  — ;  die  auf- 
recht stehende  Achse  desselben. 

Pliinc   des    Ruders,    die^  — ;    der   am 
Steuerruder    angebrachte    Hebelarm 
.  zum  Drehen  desselben,  welcher  auch 
Hjelmstock  genannt  wird. 

Pisspotten,  die  — ;  joc.  die  Kreuz- 
bulienen  (s.  d.). 
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Planke,  die  — ;  die  Bohlen,  mit  denen 
die  Innhölzer  des  Schiffes  und 
die  Deckbalken  (s.  d.)  bekleidet 
werden. 

PlanKengang,  iev  ~;  eine  Reihe  anein- 
andergesetzter  Planken  (s.  d.),  welche 
einerlei  Breite  haben  und  nach  dem 
Verlaufe  des  Schiffes  vom  Vorsteven 
(s.  d.)  bis  zum  Hintersteven  (s.  d) 
reichen. 

Platte,  die  — ;  eine  Untiefe,  eine  Bank. 

Plattfuss,  der  — ;  die  beiden  Wachen 
.  von  4  bis  6 1/hr  und  yon.6  bis  8  Uhr 
Abends. 

Plattoatted-Schlfr,  ein  ~ ;  ein  Schiff 
mit  einem  platten  Heck  (s.  ^d.). 

Platting,  die^  — ;  ein  schmales  Geflecht 
von*  Kabeigamen,  welches  an  Stelle 
von  Leinen  (s.  d.)   gebraucht   wird. 

PlattkSpfe,  Platthöfden,  die  — ;  kleine 
Spiker   (s.  d.)  mit   grossem   Kopfe. 

Plattlotb,  das  — ;  gewalztes  Blei. 

Pockholz,  das  — ;  das  feste  und  harte 
Holz  .des  in  Westindien  und  Süd- 
amerika wachsehden  Guajak-Baumes. 
Es  wird  auch  Lebensholz  (lignum 
vitae)  genannt  und  dient  beson- 
ders zu  den  Scheiben  der  Blöcke 
(s.  d.). 

Polier,  der  — ;  hölzerne  oder  eiserne, 
klotzartige  Stützen,  um  starke  Taue, 
auf  welchen  starke  Lasten  ruhen, 
ringsum  dieselben  zu  belegen 
(s.  d.). 

Polacoa,  die  — ;  eine  im  Mittelmeere 
heimische  Varietät  der  Bark  (s.  d.). 
Die  Polacca  hat  nämlich  beim  Fock- 
(H.  d.)  und  (irossmaste-  die  ünter- 
masten  und  Mar.'sstougt'n  (s.  d.)  aus 
einem  Stücke  mit  autgesetzten 
Bramstengon*  (s.  d.),  und  es  fehlen 
ihr  sonach  die  Marsen  (s.  d.).  Der 
Besahumast  ist  gleich  der  einer  Bark. 
Nimmt  mau  der  Polacca  den  Be- 
sahnmast  \ve^,  so  entstellt  die  Bri- 
gantine (s.  d.)- 

Popowka ,  die  — ;  kreisrunde  Panzer- 
fahrzeuge für  die  Küstenvertheidi- 
gung. 

Porteurleine,  s.  Perturleine. 

Prahme,  die  — ;  ein  Flussfahrzeug  mit 
ganz  plattem  Boden,  vom  und  hin- 
ten spitz  auslaufend,  ohne  Schanz- 
kleidung, einmastig,  mit  Schwertem 
(s.  d.)  an  den  Seiten.  Die  Prahmen 


dienen  meist  als  Leichterfahrzeuge, 
kommen  zumeist  im  Ostlichen  Hol- 
stein, doch  auch  an  der  Ems  vor 
und  haben  dne  Grösse  von  21  bis 
39  Tonnen. 

Praktika,  die  — ;  der  freie  Terkehr. 
die  Befreiung  von  der  Qoarantaine 
(s.  d.). 

Prangen  oder  Pressen,  v. ;  so  viel  Segel ' 
fairen,   als  das  Schiff  tragen  k^n, 
um  einer  Gefahr. zu  entrinnen. 

Preien,  anprelen,  v. ;  ein  Schiff  anrufen, 
mit  ihm  sprechen. 

Prise,  die  — ;  ein  feindliches  Schiff, 
welches  von  einem  Kriegsschiffe 
oder  einem  Kaper  (s.  d.)  genommen 
und  aufgebracht  worden. 

Proviant,  der  — ;  der  Mundvorrath. 

PQnte,  ^e  — ;  die  Landspitze. 

PQtse,  die  — ;  ein  £imer  zu  Wasser. 
Theer  u;  s.  w. 

PQttinge,  die  — ;  eiserne  Stangen  oder 
Schienen  zur  Befestig^ung  der  Wan- 
ten (s.  d.)  und  Pardunen  (s.  d.). 

PQttingsboizen,  die  —;  ein  Bolzen  zur 
Befestigung  der  Püttingseisen. 

PQttingswanten ,  die  — ;  verbinden  die 
Enden  der  Langsahlinge  (s.  d.)  nach 
unten  mit  dem  Mast ,  resp.  der 
Stenge  (s.  d.). 

Pulialin ,  der  — ;  joc.  der  die  Auf- 
sicht führende  Stellvertreter  des 
Schiffszimmermeisters  auf  einer 
Werft. 

Pulverkammer,  die  — ;  ein  Verschlag 
ganz  hinten  im  Räume  (s.  d.)  nud 
bei  grösseren  Schiffen  auch  nocli 
einer  ganz  vorn  im  Kaume,  in  wel- 
chem das  Pulver  und  die  Gescho>^' 
autT)ewahrt  werden. 

Pumpe,  die  — ;  die  Handelsschiffe  hab'^n 
meistens  gewöhnliche  hölzerne  Pum- 
pen, die  durch  Menschenkraft  tr« -, 
trieben  werden.  Auf  Dampfschiff-n 
schafft  die  Maschine  das  eindrin- 
gende Wasser  fort.  Auf  Kriegsschi i- 
fcn  hat  man  Kettenpumpen  unl 
Dawnton-Pumpen.  Auf  den  neucir  n 
Panzerschiffen  hat  man  kräftiger- 
Pumpenwerke  eingerichtet,  zu  d«*rni 
Betriebe  eine  eigene  Maschine  ^'  n 
30  bis  40  Pferdekraft  dient  und  din- 
kolossale  Wassermassen  fortschaffen 
können. 

Pumpen,  s.  Pampe. 
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Pumpendahl,  der  — ;  eine  Gosse  für  das 

aasgepampte  Wasser. 
Pumpenelmer,  der  — ;  ein  Bestandtheil 

des  Pumpgeschirres. 
Pumpenmick,   Pumpmlok,  die  — ;  der 

Pnmpenschwengel. 
Pumpentohuh,  der  — ;  ein  Bestandtheil 

des  Pumpengeschirres. 


Pnmpenaood ,   Pumpsood,  der  — ;  der 

Bretterverschlag,    in   welchem    die 

Pampen  stehen  (Sood-Bnmnen). 
Pumpentpiker,  der  — ;  ein  kleiner  Nagel. 
Pumpenttanoe,  die  — ;  ein  Bestandtheil 

des  Pumpengeschirres. 
Purren,  autpurren,  v.;  aufwecken,  aus 

dem  Schlafe  wecken. 


Q. 


Quarantalne  halten,  die  — ;  wenn  die 
BesaSiiog  uud  die  Tassagiere  eines 
Schiffes,  das  aus  Gegenden  kommt, 
wo  die  Pest  herrscht,  auf  Befehl 
der  Obrigkeit  des  Hafens,  in  wel- 
chen es  einläuft,  eine  gewisse  An- 
zahl von  Tagen  am  Bord  oder  in 
einem  dazu  eingerichteten  Lazareth- 
Gebäude,  ohne  allen  Verkehr  mit 
den  Einwohnern  bleiben  mflssen. 

Quarterdeok,  das  — ;  der  hinter  dem 
Grossmaste  liegende  Theil  des  Ober- 
decks (s.  Schanze). 

Quartier,  das  — ;  die  vier  Unterabthei- 
lungen der  beiden  Wachen  (s.  Wache) 
heissen  Quartiere. 

Quartlennelster,  ,der  — ;  in  der  Öster- 
reichisch-ungarischen  Marine  der 
niederste  Unterofficiers  -  Grad.  Die 
nächsthöhere  Charge  ist  ^Mü^t!« 

Qoaie,  die  — ;  ein  in  Flensburg  ge- 
bräuchliches Fischerfahrzeug  mit 
durchlöchertem  Fischkasten  im  Boden , 
von  11  bis  25  Tonnen  GrOsse. 


Quast,  der  — :  eine  Art  grosser  Pinsel 
von  Schafwolle  oder  auch  von  Stücken 
Zeug,  die  übereinander  an  einen  $tock 
gespikert  sind. 

Quer,  s.  d\^ars. 

Quemaht,  die  —  an  Planken. 

Querschott,  s.  Schott. 

Quersenelschifr,  das  — ;  ein  Seeschiff, 
welches  an  mehr  als  einem  Mäste 
feste  Raaen  (s.  d.)  hat. 

Querspanten  hinter  dem  Panzer,  die  — ; 
bestehen  aus  sehr  breiten  Winkel- 
eisen, an  denen  wenigstens  je  ein 
verkehrtes  Winkeleisen  zur  Verstär- 
kung angebracht  ist. 

Querspanten  Aber  dem  Panzer,  die  ^.: 
sind  au»  Winkeleisen  und  verkehrten 
Winkeleisen  zusammengesetzt,  wel- 
che entweder  eine  Verlängerung  der 
Spanten  hinter  dem  Panzer,  büden, 
oder  ganz  unabhängig  von  diesen 
auf  dem  eisernen  Wassergange  des 
an  der  Oberkante  des  Panzers  lie- 
genden Decks  befestigt  sind. 


R 


Raa,  die  — ;  horizontal  vor  den  Masten 
und  Stengen  (s.  d.)  aufgehängte 
Rundholzer  zum  Ausbrüten  und 
Tragen  der  Quersegel. 

Raabänder,  Raabendsel,  die  — ;  mit  den- 
selben wird  das  Segel  an  die  Raa 
(s.  d.)  gebunden. 

Raa,  die  Baglen-  — ;  die  unterste  Raa 
(s.  d.)  am  Kreuzmaste  (s.  d.);  sie 
führt  in  der  Regel  kein  Segel.  ^ 

Raa,  die  Fock-  — ;  die  unterste  Raa 
(s.  d.)  am  Fockmaste  (s.  d.). 


Raa,  die  Gross-  — ;  die  unterste  Raa 

(s.  d.)  am  Grossmaste  (s.  d.). 
Raa,  die  Grossbram —  ;  die  dritte  Raa 

(s.  d.)   am  Grossmaste   (s.   d.)  von 

unten  an  gezählt. 
Raa,  die  Grossmars«'  — ;  die  zweite  Raa 

(s.  d.)   am   Grossmaste   (s.  d.)   von 

unten  an  gezählt. 
Raa,  die  Grossoberbram — ;  die  vierte 

Raa  (s.  d.)  am  Grossmaste  (s.  d.) 

von  unten  an  gezählt. 
Raa,   die   Kreuz-   — ;   die   zweite  Raa 
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(s.  (L)  am  Kreuzmaste  (s.  d.)  von  unten 

an  gezählt. 
Raa,  die  Kreuzbram — ;  die  dritte  Baa 

(s.   d.)  am  Kreuzmaste  (s.  d.)  von 

unten  an  gezählt. 
Raa,  die  Kreuzoberbram ;  die  vierte 

Baa  (s.  d.)  am  Kreuzmaste  (s.  d.) 

von  unten  an  gezählt. 
Raa,  die  Vorbram-  — ;  die  dritte  Raa 

(s.   d.)   am   Fockmaste   (s.   d.)   von 

unten  an  gezählt. 
Raa,  die  Vormars-  — ;  die  zweite  Raa 

(s.    d.)    am   Fockmaste    (s.    d.)   von 

unten  an  gezählt. 
Raa,  die  Voroberbram-  — ;   die  vierte 

Raa  (s.  d.)  am  Fockmaste  (s.  d.)  von 

unten  an  gezählt. 
Raagaffeln,   die  blinden  — ;    s.  blinde 

RaagafTeln. 
Raaliek,    Raaleik,    das    — ;    das    Liek 

(s .  d.),  welches  bei  Raasegeln  (s.  d.) 

die  obere  Seite  einfasst. 
Raanock,    die    — ,    plur.    Raanocken^, 

die   — ;  die  äussersten  Enden  einfer 

Raa  (s.  d.). 
RaaschilT,  s.  QuersegelschifT. 
Raasegel,  das  —  ;  ein  Segel,  welches  an 

einer  Raa  (s.  d.)  angeschlagen  wird. 
Rabatteisen,  das  — ;  wird  beim  Kalfa- 
tern (s.  d.)  gebraucht. 
Rabentuch,  das  — ;  leichtes  Segeltuch 

zu  Bramsegel  (s.  d.). 
Rack,  das  —  ;   Taue   oder  Ketten,  mit 

welchen    die   Raaen    (s.   d.)    in    der 

Mitte  am  Mäste,  resp.  der  Stenge 

(s.  d.),  festgehalten  werden. 
Rackklampen,  die  — :  Klampen,  welche 

an  der  Mitte  der  Raa  (s.  d.)  befestigt 

sind. 
Räumen,  das  Tauwerk  — ,  s.  aufschicssen. 
Räumte,  die  — ;  die  hohe  See. 
Raken,   v. :   kommen,  gerathen;  treffen, 

berühren  u.  s.  w. 
Raken,  an  den  Grund  — ;  an  den  Grund 

kommen. 
Rammbug,  der  — ;  ein  Bug  (s.  d.)  mit 

einem  senkrechten  oder  einfallenden 

Vorsteven  (s.  d.),  welcher  zum  Zwecke 

des  Rammens  (s.  d.)  in  eine  Schneide 

ausläuft. 
Rammen,  v. ;   ein  feindliches  Schiff  an- 
rennen. 
Ramponirt;  durch  Seeunfall  zerbrochen. 
Randgeer,    die    — ;    eine    der   obersten 

Planken  eines  Bootes.    • 


Rand8omh5lzer,  die  — ;  das  lünt^rste 
Kantspant  (s.  d.) ;  es  bildet  bei  Platt- 
heckschiffen die  seitliche  Ecke  des 
Hecks  (s.  d.). 

Rang,  der  — ;  die  Klasse   (bei  Kriegs- 
•  schiffen). 

Rank ;  ein  Schiff  ist  rank,  wenn  es  sich 
bei  einem-  Seitenwinde  sehr  leioht 
auf  die  Seite  neigt  und  dadnrcl 
in  Gefahr  ist,  zu  kentern  (s.  dj. 
Das  Gegentheil  von  rank  ist  steif  . 
(s.  d.). 

Ranzion,  die  — ;  das  LosegeM. 

Rapert,  das  — ;  die  Laffete. 

Ration,  die  — :  der  Theil  Lebeusmitt»! 
und  Getränk,  den  der  Seemann  zmu 
Mittag-  oder  Abendessen  erhält. 

Raum,  der  —  eines  SchifTes ;  dertief^^x 
innere  Ladungsraum   eines   Schiffe-, 
vom   untersten  Deck  bis  zum  Kiel- 
schwein (s.  d.),  und  zwar  vom  Tor- 
bis  zum  Achtersteven  (s.  d.). 

Raum ;  günstig  (vom  Winde  gesprocheni. 

Raumanker,  der  — ;  wird  gewOhnlicL 
auf  das  unterste  Deck  gestaut  imd 
nur  im  Fall  der  Noth  gebraucht 

Räumen,  v.;  vom  Winde  gebrauchter 
Ausdruck,  bedeutet  Aendening  des 
Windes  in  einer  für  das  segelnde 
Schiff  günstigen  Richtung :  der  Wind 
räumt  (vergl.  schralen). 

Raumer  Wind;  der  Wind  7—9  Striche 
von  der  Seite. 

Raumgasten,  die  — ;  die  gewöhnlich  im 
Räume   (s.   d)  beschäftigten  Leute. 

Raumschoots  segeln;  mit  günstigem 
Seitenwinde  segeln. 

Raveiing,  die  — ;  die  Gegenströmmii: 
in  einem  Flusse. 

Recken,  v. ;  sich  ausdehnen. 

Ree!  Kommando  wort ,  Abkürzung  für 
Ruder  in  Lee  (s.  d.). 

Reef,  das  — ;  eine  Abtheilung  des  Segels 

^     zum  Kleinermachen  desselben. 

Reefe  aussteclien,  s.  ausstechen. 

Reefe  ausMecken ;  joc.  die  Stime  run- 
zeln. 

Reefband,  das  — ;  ein  quer  über  d§> 
.Segel  genähter  Streifen   Segeltuob. 

Reefbendset,  der  — ;  wird  zum  Kleiner- 
machen (reefen)  des  Segels  gebraucht 

Reef,  das  —  einbinden,  einstecket, 
s.  reefen. 

Reefen,  v. ;  die  Segel  bei  zunehmendem 
Winde  verkleinem. 
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Reefgatten,  die  — ;  die  Löchey, .  dureh 
welche  die  Reefbendsel  (s.  d.)  ge- 
steckt werden. 

Reeflägel,  der  — ;  eiserne  Einge  an  den 
Seiten  eines  Reefs  (s.  d.). 

Reefseisinge,  die  —;  platt  geflochtene 
und  spitz  zulaufende  Taue,  mit  wel- 
chen die  Untersegel  (s.  d.)  und  Mars- 
segel (>.  d.j  gereeft  werden. 

Reeftatje,  dio  — ;  eine  Talje  (s.  d.),  mit 
wel«li«r  das  äusserste  Ende  eines 
Rtof-  i>.  d.)  unter  die  Raa  (s.  d.) 
gi-liolt  wird,  wenn  das  Segel  gereeft 
(s.  d.)  werden  soll. 

Reep,  das  — ;  ein  dünneres '  Tau :  es 
wird  nur  in  zusammengesetzten  Wör- 
t«rn  gebraucht,  wie  Bojereep,  Fall- 
reep, "Windreep  u.  s.  w. 

Reeper  oder  Reepschläger,  der  — :  der 
Handt^'erker,  welcher  aus  Hanf  oder 
anderen  Stollen  Taue,  Trossen,  Lei- 
nen    und    Game    aller    Art     ver- : 
fertigt. 

Reeperbahn,  die  — ;  eine  lange,  gerade 
Bahn  oder  ein  Gang,  in  welchem  die 
Reeper  oder  Reepschläger  (s.  d.) 
spinnen. 

Reepschlägerei,  die  — :  die  ganze  Werk- 
stätte der  Reeper  (s.  d.J. 

Reem,  s.  Riem. 

Rees,  die  —  auf  die  Naht  setzen;  die 
Nähte  eines  Segels  mit  Mittelsticheu 
versehen. 

Reh.  s.  Senten. 

Rehllng,  die  — ;  lange,  dünne  Riegel 
oder  Latten,  die  in  gewissen  Ent- 
fernungen durch  Stützen,  die  Reh- 
lingsstützen (s.  d.).  getragen  werden. 
Die  Rehling  und  ihre  Stützen  bilden 
rund  um  den  Bord  des  Schiffes  das 
oberste  Geländer  und  werden  mit 
der  sogenamiten  Schanzkleidung 
(s.  d.)  umgeben. 

Rehlingstützen,  die  — ;  sind  Hölzer,: 
welche,  zum  Befestigen  der  Rehling 
(s.  d.)  und  der  Schanzkleidung  (s..d.)v 
dienen ;  sie  sind  entweder  eine  Fort^ 
Setzung  der  obersten  Auflanger  (s.  d.), 
oder  werden  unabhängig  von  den 
Spanten  (s.  d.)  lose  eingesetzt. 

Reibhölzer,  s.  WreifhOlzer. 

Reldknie,  das  — -,  ^in  Krummholz,  wel- 
ches zur  Verbindung  des  Kiels  (s.  d.) 
mit  dem  Vorsteven  (s.  d.)  dient;  es 

'     wird  am  Binnenvorsteven  (s.  d.)  und 


auf  der  vorderen  Aufklotzuhg  (s.  d.) 
^urch  Bolzen  befestigt. 

Reil,  der  — ' ;  das  Oberbramsegel  (s.  d.). 

Rellbrassen  etc.  etc.,  s.  Oberbrambras- 
sen  etc.  etc. 

Reiltopp,  der  —;  die  Spitze  der  Ober- 
bramstenge  (s.  d.). 

RelnschilTrolle,  die  — ;  zeigt  die  Ver- 
theihmg  der  Mannschaft  zum  Reini- 
gen des  Schiffes. 

Reiten,  vor  Anker  — ;  vor  Anker  liegend 
stampfen  (s.  d.). 

Reservegut,  das  — ;  alle  am  Bord  be- 
findlichen  Gegenstände,  die  aus  Vor- 
sicht mitgenommen  werden,  um  «lie 
durch  Sturm  oder  Zufall  verlorenen 
oder  beschädigten  zu  ersetzen,  wie 
überzählige  Segel,  Stengen,  Raaen, 
Blocke,  Taue  u.  s.  w. 

Revellle  schlagen  oder  blasen ;  die  Tag- 
wache schlagen  oder  blasen  (s.  auch 
Diana). 

Revier,  das  — ;  ein  für  Seeschitt'e  fahr- 
barer Fluss. 

Rhede,  die  — ;  der  Aüssenankerplatz. 

Rhede,  die  offene  — ;  ein  Aussenanker- 
platz,  der  weder  gegen  Wind,  noch 
Wellen  geschützt  ist. 

Rheder,  der  — ;  der  Eigenthümer  eines 
ihm  zum  Erwerb  durch  die  Seefahrt 
dienenden  Schifles. 

Rhederei,  die  — ;  die  Ausrüstimg  und 
Befrachtung  von  Kauffahrteischiffen. 

RIem,  der  — ,  plur.  Riemen,  die  — ; 
hölzerne,  flach  verlaufende  Stangen 
zum  Fortbewegen  der  Boote;  das 
Ruder  der  Büchersprache. 

Riemen  auf!  ] 

Riemen  ein!   [Kommando  in  den  Booten. 

Riemen  hoch  !j 

Riff,  das  — ;  eine  lange  und  dabei  sehr 
schmale  Bank  in  der  See;  besteht 
sie  aus  Sand,  so  heisst  sie  Sandriff, 
aus  Steinen  ein  Stein-  oder  Felsenriff. 

Ring,  der  — ;  ein  eiserner  Ring,  der 
an  einem  Bolzen  oder  an  einem 
Anker  oder  sonstwo  befestigt  ist. 

Ringbolzen,  der  — ;  ein  Bohen  (s.  d.) 
mit  einem  Ringe  daran. 

Rippen,  die  — ;  die  InnhOlzer  oder  Span- 
ten eines  Schiffes. 

Rippen,  die  —  zwischen  den  Deckbalken ; 
gewissermassen  leichtere  Deckbalken. 

Riss  oder  Abriss  eines  Schiffes;  die 
Konstruktionszeichnung  eines  Schiffes 
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besteht   aus   den  auf  einem  Blatte 
befindlichen,   den   drei  Projektions- 
ebenen entsprechenden  Bissen,  n&m- 
lich:    dem  Aufriss    (Längenplan), 
dem  Grundriss  (Wasserlmienriss) 
und  dem  Qnerriss  (Spantenriss). 
Die  Eonstroktionszeichnong  wird  für 
hölzerne  und  eiserne  Kriegsschiffe  für 
die  Aussenkante  der  Plimken,  resp. 
Platten,    für   hölzerne    und   eiserne 
Kau^ahrteischiffe    für   die    Aussen- 
kante der  Spanten  entworfen.   Der 
Wasserlinienriss    wird  nur   für  die 
eine  der  beiden  kongruenten  Seiten 
des  Schiffes  gefertigt.  Der  Spanten- 
riss enthält  rechts  von  einer  verti- 
kalen (der  Mittellinie)  die  eine  Seite 
der    Spantenlinien    des   Vorschiffes, 
links  die  eine  Seite  der  Spantenlinien 
des  Hinterschiffes. 

RShring,  die  —  des  Ankers ;  um  den 
Ankerring  gewundene  Tauenden. 

R58twerk,    RSsterwerk,    das   — ;    ein 
Gitter. 


Ro 


Ro 


edollen,  s.  Dollen. 


Rojen,  V.;  rudern. 


en,  an  Steuerbord  —  und  an  Back- 


bord streichen;  an  der  rechten  Seite 
vorwärts  rudern  und  an  der  linken 
Seite  die  Riemen  (s.  d.)  gegen  das 
Wasser  streichen ;  alsdann  dreht  sich 
das  Boot  nach  der  linken  Seite.  Soll 
es  sich  nach  rechts  drehen,  so  macht 
man  es  natürlich  umgekehrt. 

RoJen,  hart  — ;  stark  rudern. 

RoJen,  lang  — ;  lange  Züge  mit  den 
Riemen  (s.  d.)  machen. 

Rojen,  mit  voiien  Riemen  — ;  aus  allen 
Kräften  rudern. 

Rojen,  stehend  — ;  aufrecht  stehend, 
mit  dem  Gesichte  nach  vom  gekehrt, 
rudern.  Sitzend  sind  dagegen  die 
Rojer  (s.  d.)  mit  dem  Rücken  nach 
dem  Vordertheile  gewendet. 

Rojer,  der  — :  die  Matrosen,  welche  in 
einem  Boote  zum  Rojen  (s.  d.)  ge- 
braucht werden. 

21'I  'i*^''l!?'''jf  \  Kommandos. 
Rojet  steuerbord  I  / 

Rollen,  s.  schlingern. 

Rollen,  die  —  ;  die  Vertheilung  der  Be- 
satzung des  Schiffes  zu  den  verschie- 
denen Dienstverrichtungen,  so  dass 
Jedermann  weiss,  wo  er  hingehört, 
sobald    das    betreffende    Kommando 


gegeben  wird.  Es  giebt  in  der  Regel 
sieben  Rollen :  die  Gefechts-,  Wiä-, 
Manöver-,  Feuer-,  Boots-,  Backs-  und 
Reinschiff-Rolle. 
Rollen,  V.;  die  See  rollt,  wenn  sie  sehr 

hohl  geht. 
Rondeboot,  das  — ;   ein  Boot,  welches 
im  Hafen  herumfahrt,  um  zu  s^en, 
ob  Alles  wachsam  ist. 
Roof,  der  — ;  eine  Art  Hütte  auf  dem 
Oberdeck  von  Galjoten  (s.  d.),  Gile- 
assen  (s.  d.),  Kuffen  (s.  d.)   u.  s.  w. 
Ruder,  das  —;  das  Steuerruder. 
Ruderflnoerllnoe,   die   — ;    die  an  dem 
Steuerruder  befindlichen  Haken,  mit- 
tels welcher  dasselbe  in  die  am  Hia- 
tersteven  (s.   d.)  befindlichen  Oesen 
eingehakt  wird  und  sich  danun  her- 
umdreht.   Die  Ruderfingerlinge  and 
Ruderscheeren  (Ruderösen)  hölzerner 
Ruder   sind   bei   eisenfest   erbanten 
Schiffen   von  Eisen,   bei   kupferfest 
erbauten,  so  weit  der  Beschlag  reicht, 
aus  Bronce,  bei  Kriegsschiffen  sind 
sie  gewöhnlich  sämmtUch  von  Bronce. 
Die  Ruderscheeren  (Ruderösen)  wer- 
den   bei    Segelschiffen    und    Rad- 
dampfern  am   Hintersteven   (s.  d.), 
bei  Schraubenschiffen  am  Rudersteven 
(s.   d.),    die   Fingerlinge   bei  allen 
Schiffen   am    Ruder    befestigt,    die 
aus    demselben   Materiale    wie  die 
Ruderscheeren   bestehen.    Bei  eiser- 
nen Rudern  giebt  es  keine  Finger- 
linge, die  Ruderfinger  werden   viel- 
mehr in  das  Rahmstück  eingesetzt. 
Die  Ruderösen  werden  entweder  an 
den   Hintersteven   oder   den  Ruder- 
steven festgeschmiedet. 
RuderfüllstQcke,    die   — :    machen   die 
Breite   des  Ruders  aus   und  werden 
am  Ruderherz  (s.  d.)  mittels  Bolzen 
befestigt.    Das   gewöhnliche   eiserne 
Ruder  ist  bei  kleineren  Schiffen  ans 
einem  Stücke  geschmiedet,  bei  grös- 
seren besteht  es   aus  einem  starken 
Rahmstücke  und  einer  an  jeder  Seite 
desselben  befestigten  Bekleidung  tns 
dünnen  Blechen  nebst  einer  zwischen 
beiden  Bekleidungen  liegenden  Fül- 
lung von  Fichtenholz. 
Rudergast,  der  — -;   ein  Matrose,  wel- 
cher steuern  kann. 
Ruderherz,   das  — ;   der  gerade  Theil 
des  gewöhnlichen  hölzernen  Rnders. 
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Ruderjooh,  das  — ;  bei  den  mit  einem 
Scnraubenbrunnen  (s.  d.)  versebenen 
Schiffen  ist  bäofig  der  Bamn  hinter 
dem  Buderkopfe  unter  dem  Batterie- 
deck oder  über  demselben  so  be- 
schränkt, dass  die  nach  hinten  ge- 
richtete Buderpinne  (s.  d.)  zu  knrz 
würde.  Es  wird  statt  derselben  in 
diesem  Falle  ein  sogenanntes  Bader- 
joch angewendet. 

Ruderkoker,  der  — ;  der  Budertrichter 
(s.  Koker). 

Ruderkopf,  der  — ;  der  obere  Theil  des 
Baderherzens  (s.  d.). 

Rudern,  s.  rojen. 

RuderÖten,  s.  Baderfingerlinge. 

Ruderpinne,  die  — ;  ein  Hebel  am  Steaer 
von  Holz  oder  Eisen,  and  entweder 
nach  hinten  oder  nach  vom  gerichtet. 
Die  nach  ersterer  Bichtang  ange- 
brachten Pinnen  können  nar  karz 
sein  and  werden  benatzt,  wenn  die 
Steaerang  darch  ein  Bad  erfolgt; 
die  in  letzterer  Bichtang  ange- 
brachten sind  gewöhnlich  lang  and 
werden  zor  Steaerang  mittels  einer 
Talje  bei  Handelsschiffen  benatzt; 
bei  Kriegsschiffen  wird  aach  bei  Vor- 
handensein einer  langen  Pinne  mit 
einem  Bade  gesteaert. 

Ruderscheeren,  s.  Baderfingerlinge. 

Rudersteven,  der  — ;  ein  gerades  Holz, 
welches  bei  den  hölzernen  Schraaben- 
schiffen  znr  Befestigang  der  Bader- 
scheeren  dient.  Bei  eisernen  Schiffen 


erhält  der  Hintersteven  (s;  d.)  eine 
Anschwellang  am  Darchgangspankte 
der  Schraabenwelle  and  wird  er  bei 
diesen  Schiffen  mit  dem  Badersteven, 
dem  zwischen  beiden  liegenden  Kiel- 
ende and  einem  oberen  Yerbindangs- 
stücke  za  einem  Bahmstücke  zasam- 
mengeschweisst. 

Rudertaljen,  die  — ;  mit  denselben  wird  aaf 
Handelsschiffen,  die  kein  Steaerrad 
haben,  die  Baderpinne  (s.  d.)  bewegt. 

RQete,  die  — ,  plar.  RQtten ;  starke  aas- 
serhalb  des  Schiffes  horizontal  ange- 
brachte Bohlen  zam  Spreizen  der 
Unterwanten  (s.  d.). 

RUttlelne,  die  — ;  das  Tan,  mittels  dessen 
der  Anker  an  seinem  anteren  Ende 
horizontal  in  der  Nähe  der  Büste 
(s.  d.)  aafgehängt  wird. 

Rufer,  s.  Sprachrolu'. 

Rumpf,  der  — ;  das  Schiffsgebäude  ohne 
die  Takelang. 

Rundes  Heck,  s.  Bandgattet-Schiff. 

Rundgattet-SohifT,  ein  — ;  ein  Schiff  mit 
einem  nmden  Heck  (s.  d.). 

Rundtiolz ,  das  — ;  Kollektivname  für 
alles  cylinderförmige  Holz,  welches 
oberhalb  and  aasserhalb  des  Schiffs- 
gebäades  zar  Führang  der  Segel  and 
Befestigang  der  Takelang  dient,  wie 
Masten,  Stengen  (s.  d.),  Baaen  (s.  d.j, 
Bäame  (s.  d.)   and  Spieren  (s.  d.). 

Rundhölzer,  die  — ;  joc.  Arme  and  Beine. 

Rundschlag,  der  — ;  Befestigangsweise 
eines  Taaes. 


S. 


Saadholz,  s.  Kielschwein. 

Sacken,  V.;  niedersinken.  Aaf  einemFlasse 
absacken,  heisst,  sich  vom  Strome  nach 
der  Mündang  za  treiben  lassen. 

Sacken,  über  den  Achtersteven  -— ,  s. 
deinsen. 

Sahling  die  —  (rieht.  Sattlang) ;  Längs- 
and Querhölzer  am  Topp  (s.  d.) ,  der 
üntermasten  and  Marsstengen  (s.  d.) 
^^  zom  Spreizen  der  Stengen-  and  Bram- 
wanten  (s.  d.).  Die  anteren  Sahlinge 
dienen  zugleich  als  Unterlagen  der 
Marsen  (s.  d.). 

Salutiren,  v. ;  das  Begrüssen  eines  Schiffes 
oder  einer  Festimg,  an  der  man  vor- 

Die  Marine.  S.  Aufl. 


überfahrt,  oder  eines  Hafens,  dem 
man  sich  nähert  oder  von  dem- man 
abfährt.  Es  geschieht  am  gewöhn- 
lichsten durch  eine  gewisse,  ungleiche 
Anzahl  von  Kanonenschüssen. 

Sandbank,  s.  Bank. 

Saudstrakplanken,  die  — ;  die  parallel 
dem  Kielschweine  (s.d.)  angebrachten 
Planken   der   Innenbordsbekleidung. 

Schablone,  s.  Malle. 

Schäckel ,  der  — ;  eisernes  Verbin- 
dungsglied, um  zwei  Theile  einer 
Kette  zu  verbinden  (zusammen  zu 
schäckeln). 

Schaffen,  v.;  essen,  Mahlzeit  halten. 
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Schafhock,  das  — ;  der  Platz  auf  dem 
Deck  von  Kauffahrteischiffen  vor  dem 
Bratspill  (s.  d.). 

Schafschenkel,  der  — ;  eine  Art  Spriet- 
scgel  (s.  d.). 

Schaft,  s.  Schegg. 

Schaken,  s.  ahschaken. 

Schalen,  die  — ;  Hölzer  zur  Verstärkung 
von  Älasten  oder  Raaen  (s.  d.). 

Schalken,  Sohalklelsten,  die  — ;  werden 
zum  Dichtmachen  der  Luken  (s.  d.) 
gehraucht. 

Schaluppe,  die  — ;  ein  in  der  Nord- 
un(t"Üstsee  gebräuchliches  Fischer- 
fahrzeug von  12  bis  88  Tonnen  Grösse. 
Die  Ostsee-Schaluppen  haben  nicht 
den  starken  Spring  der  Jacht  und 
fahren  ein  Grosssegel,  das  oben  breiter 
ist  als  bei  der  Jacht,  dazu  ein  Gaf- 
fel-Toppsegel ;  ausserdem,  da  sie  eine 
hohe  Stenge  haben,  gewöhnlich  ein 
festes  Toppsegel  und  ein  loses  Bram- 
segel, dazu  zwei  Vorsegel  und  unter 
Umständen  einen  grossen  Aussen- 
klüver. 

Schaluppe,  die  — ;  ein  Schiffsboot. 

Schamvielen,  v. ;  abscheuem,  abwetzen, 
durch  Reibung   beschädigt    werden. 

Schandeckel,  der  — ;  eine  aus  platt  auf 
den  Oberkanten  der  Spanthölzer 
(s.  d.),  dem  obersten  Farbgange  (s.  d.) 
und  der  Setzbordplanke  (s.  d.)  des 
Oberdecks  (s.  d.)  liegenden  Planken 
bestehende  Holzverbindung.  Er  reicht 
bei  Kriegsschiffen  ohne  Oberdeck- 
Batterie  von  der  Hinterkante  der 
Fockrüste  (s.  d.)  bis  zum  Kreuzmastf 
(s.  d.),  bei  solchen  mit  Batterie  auf 
Back  (s.  d.)  und  Schanze  (s.  d.)  nur 
bis  zum  Grossmaste  (s.  d.),  bei  Schiffen 
mit  voller  Deckbatterie  ist  er  nicht 
vorhanden.  Bei  Handelsschiffen  reicht 
er  vom  Vorsteven  (s.  d.)  bis  zum 
Heck  (s.  d.),  Hegt  aber  bei  mittleren 
und  kleinen  Schiffen,  da  diese  selten 
einen  Setzbord  (s.  d.)  haben,  ent- 
weder auf  dem  Wassergange  (s.  d.). 
oder  stösst  von  aussen  gegen  ihn. 

Schande,  die  — ;  der  hinter  dorn  Gross- 
maste (s.  d.)  liegende  Theil  des  Ober- 
decks (s.  auch  Quarterdeck). 

Schanzkleid,  das  .— ;  die  Bekleidung 
der  Rehlingsstützen  (s.  d.)  zwischen 
dem  Schandeckel  (s.  d.)  und  der 
Rehling  (s.  d.). 


Scharbock;  Skorbut. 

Scharf,  das  — ;  heisst  beim  Schiffe  der 
untere  Vor-  und  Hintertheil. 

.Scharf  am  Wind  8e||eliL;..iiie  Segel  so 
nahe  als  möglich  beim  Winde  bra?- 
sen  (s.  d.). 

Scharf  anbrasaen;  die  Raaen  (s.  d.)  sn 
weit  als  es  die  Wanten  (s.  d.)  und  Par- 
dunen  (s.  d.)-erlauben,  brassen  (s.  d.j. 

Scharf  gebrasst;  iron.  angetrunken. 

Schau,  die  Flagge  im  —,  s.  Flagge  im 
Schau. 

Schauermannsknoten,  der  — ;  eine  Art 
Knoten,  welcher  besonders  bei  Talje- 
reepen (s.  d.)  vurkomtnt. 

Schebecke,  die  —  dtal.  Sciabec^o);  ein 
Mittelmeer-Fahrzeug  mit  drei  senk- 
rechten oder  leicht  nach  vom  geneig- 
ten Masten;  Fock-  un'd  Grossma*t 
sind  Pfahlmasten  (s.  d.)  mit  latei- 
nischen Segeln  (s.  d.),  der  Beslibn- 
mast  ist  entweder  den  beiden  vor- 
deren gleich  getakelt  oder  mit  einer ' 
Besahn  (s.  d.)  versehen.  Die  Sche- 
becken  haben  je  nach  de^  Form  ihres 
Rumpfes  entweder  ein  Bugspriet 
(s.  d.)  und  einen  Klüverbaum  (s.  d.j. 
oder  sie  sind  gänzlich  ohne  Buir- 
spriet. 

Scheeren,  v. ;  Ausdruck  für:  1.  Tauwerk 
durch  Blöcke^s.  d.)  ziehen  und  2.  heran- 
kommen ;  z.  B.  eine  Talje  (s.  d.)  wird 
geschoren ;  man  lässt  ein  Boot  längs- 
seits des  Schiffes   scheeren  u.  s.  w. 

Scheergänge,  s.  Senten. 

Scheerleinen,  die  — ;  die  einzelnen  Theile 
eines  Hahnepoots  (s.  d.). 

Scheerttöcke,  die  —  der  Luken ;  dienen 
zum  Tragen  der  Lukenklappen. 

Schegg ,  das  — ;  die  Verstärkung  au 
der  Vorderseite  des  Vorstevens  (s.  d  I. 
welche  von  dessen  unterem  Tbeilf 
bis  unter  das  Bild  des  Galjons  (s.  d.i 
reicht. 

Scheibe,  die  — ;  heisst  ein  runji  zu- 
sammengelegtes längeres  Ende  (Tau- 
werks j. 

Scheibe,  die  —  eines  Blocket,  s.  Block. 

Scheibengatt,  das  — ;  das  Loch,  in  wel- 
chem die  Scheibe  sich  bewegt. 

Scheidenagel,  Schelnagel,  der  — ;  ein 
hölzerner  Nagel,  welcher  quer  durch 
die  Naht  einer  Lasch  (s.  d.)  geht 
und  das  Eindringen  des  Wassers  ver- 
hindert. 
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^oheiilcht,  das  — ;  einfallendes  Licht 
tlber  tajüten  (s.  d.). 

Meitern,  v. ;  es  findet  statt,  wenn  ein 
airf  Grund  festgerathenes  Schiff  in 
Stücke  bricht. 

Schenkel,  der  — ;  ein  kurzes  Ende 
Tan  zur  Befestigung  eines  Blockes 
(s.  d.). 

Sohenkelhaken,  s.  Schinkelhaken. 

Scherbe,  s.  Lasch,  f 

Schihbern,  s.  Killen. 

Schiemann,  der  — ;  der  unter  dem  Boot«- 
manne  (s.  d.)  stehende  Unterofficier 
(Bootmannsmaat). 

Schlemannen,  v.;  die  Takelung  (Taue, 
Blöcke  u.  s.  w.)  ausbessern. 

Schiemanntarbeiten,  die  — ;  die  Zube- 
reitung des  Tauwerkes  für.  die  Take- 
lung. 

Schiemannsgarn,  das  — ;  aus  zwei  bis 
drei  Kabelgarnen  zusammengesetztes 
Garn  (s.  kleiden). 

Schiemannswoit,  s.  Woit. 

Schleteen,  s.  ausschiessen. 

Schür,  das  — ;  Abkürzung  für  Vollschiff 
(s.  d.).  In  der  Büchersprache  nennt 
man  jedes  Fahrzeug,  das  die  See 
befährt,  ein  Schiff. 

Schiffbau-Ingenieur,  der  — ;  der  Schiff- 
baumeistor. 

SchilTbaukunst  oder  I|ariiie-Architektnr, 
'die  — .      ' 

SchifTbruch,  der  — ;  der  Verlust  oder 
Untergang  eines  Schiffes. 

Schiffer,  der  — ;  der  Befehlshaber  eines 
Kauffahrers. 

SchlfTeart,  nach  — ;  nach  den  Regeln 
der  Seemapnschaft  (s.  d.). 

SchifTeetikette,  die  — ;  die  hergebrachten 
Förmlichkeiten  an  Bord  der  Kriegs- 
schiffe. 

Schlfrtjunge,  der  — ;  Knaben  von  14  bis 
1 6  Jahren,  welche  in  der  Kriegsmarine 
auf  eigenen  Schulschiffen  zu  Seeleuten 
herangebildet  werden.  Auf  Kauffahr- 
teischiffen, die  meistens  nur  einen, 
höchstens  zwei  Jungen  haben,  dienen 
sie  dem  Kapitän  als  Aufwärter  und 
lernen  dabei  das  Seewesen. 

SchlfTtkapItän,  s.  Kapitän. 

ScbifTtkörper,  s.  Rumpf. 

SchHTaniakler,  der  — ;  eine  Persoiv  in 
Seestädten,  welcher  den  Rhedem 
(s.  d.)  Fracht  verschafft,  aus-  und 
eingehende  Schiffe  klarirt,  Frachten 


einkassirt   und   den  Rhedem  Rech- 
nung legt. 

SchifTtmanntchaft,  die  — ;  man  theilt 
die  ganze  Besatzung  eines  Kriegs- 
schiffes in  folgende  Hauptklassen  ein : 
1.  in  den  Stab  (s.  d.),  2.  den  Unterstab 
(s.  d.),  3.  das  seemännische  Personal, 
4.  das  Maschinen -Personal,  5.  das 
Handwerks  -  Personal  und  T).  das 
Seesoldaten-Detachement. 

SchüTtrheder,  s.  Rheder. 

Sohiffewerft,  s.  Werft. 

SchifTswurm,  s.  Wurm. 

SchUrtzimmermann,  s.  Zimmermann. 

Schildern,  v. :  anmalen. 

Schinkelhaken,  der  — ;  damit  werden 
Fässer  aufgewunden. 

Schlachtrolle,  s.  Gefechtsrolle. 

Schladding,  die  — ;  altes  Tauwerk  zum 
temporären  Bekleiden  von  Wanten 
Ts.  d.)  u.  s.  w. 

Schlag  mit  einem  Riem,  der  — ;  das 
einmalige  Eintauchen  und  Anziehen 
des  Riems  (s.  d.). 

Schlag,  der  —  am  Steuer. 

Schlag,  4er  —  in  einer  Talje;  wenn 
die  Läufer  (s.  d.)  nicht  klar  sind. 

Schlag,,  der  —  einet  Tauet;  eine  lose 
Umlegung  eines  Taues  um  einen 
Gegenstand  ohne  alle  Verwicklung. 

Schlag,  der  —  In  der  Vertäuung ;  wenn 
die  Ketten  nicht  klar  vom  Schiffe 
nach  dem  Anker  im  Grunde  laufen, 
sondern  vor  dem  Schegg  (s.  d.)  sich 
kreuzen  oder  mehrmals  um  einander 
gewickelt  sind. 

Schiagbug,  s.  Streckbord. 

Schlagen ,  v. ;  Tauwerk  drehen  oder 
machen. 

SchlagpOtse,  die  — :  ein  Eimer  zum 
Aufschöpfen  von  Wasser  über  die 
Schiffsseite  herein. 

Schlagseite,  die  — ;  «ks  nicht  durcli 
Wind  verursachte  stabile  Ueber.krän- 
gen  (iL  d.>  t'ines  Schiffes,  was  bei 
ranken  (s.  d.)  Schiffen  sehr  leicht 
♦geschieht. 

Schlangen,    die   —    (auch    Katttpuren 
.  genannt) ;  Hölzer,  welche  im  Schiffs- 
räume  in  diagonaler  Richtung  über 
mehrere  Spanten  (s.  d.)  oder  Kant- 
Spanten  (s.  d.)  reichen. 

Schlappllen,  die  — ;  eine  Leine  zum 
Aufliolen  des  Unterlieks  (s.  d.)  bei 
Windstille. 
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Schleppen,  s.  lupsiron. 

Schllnsern,  ilns  —  ;  ilii.s  I.'i'l)eriioU'n 
S-■hiffe^  v„n  einer  Seite  mi  unU^i 

Schlingern,  v. ;  die  Bcw^gang  des  ächiffes 
von  finrr  Seite  ;nr  anderen,  eim* 
U'i  holior  Si-v  fflr  die  Masten  sehr 
pefälirli.-h-. 

Schtlngcrpardunen ,  die  — ;  Patdnn^n 
(s.  d.i,  wli'he  beim  Btttfken  Schiin- 
g;t'rn  [s.  <!.)  an  den  Stengen  (s.  d.) 
und  (iui  Schifl'sseiten  befestigt 
werden.  * 

Schlippen,  sllppen,  v. :  ein  Tan  oder  e 
Kette    ganz   anslanfen,  resp.  fahren 
lassen. 

SoMliten,  der  —  -,  ein  Gerüst  von  Balken 
unter  dem  Boden  ein^s  Srhiffes,  das 
vom  Stapel  lanfen  soll. 

Sohlopen,  s,  abbrechen. 

SotiloMgatt,  das  — ;  i'in  Loeh  tun  Fusse 
einer  Stenge  fe.  d.t.  wodurrb'  da? 
Holn  gesteckt  wird,  welches  dieselbe 
anf  den  Sahlingen  (s.  d.)  hfilt. 

SchloilhOll,  das  — ;  das  Hotz,  welche»^ 
die  Stenge  Is.  d  i  anf  den  Sahlingen 
(s.  d.)  hÄlt. 

Sohloaaholt;  figOrl.  cindninnierMeuücb; 
ein  onbefahrcner  Matrose. 

Sohmaiilng,  die  — ;  altes  getheertes 
SegeJtnch  tum  Bekleiden  von  Tauen. 

Sohn&umaBt,  der—;  ein  längs  der  Hin- 
lerseite des  Mastes  betindliches  Kund- 
holz an  dem  die  GafiV-I  (s.  d.)-anf- 
und  abgleiten  kann 

SchRlgge,  die  —  (noch  Elder-Bulle  ge- 
nannt!: ein  der  Eider  ejgenthöm- 
liches  Fahncog  v.m  12  bis  17  Ton- 
nen, l'ie  Sehniggen  sind  ein-  nnd 
KWeimastig ,  Ober  der  Wasserlinie 
kufiähnlich .  unter  Wa^i^er  fli 
gebaut,  mit  starkem  Spring,  ein 
circa  l'/i  Fnss  hohen  Halbdeck  mir 
gewrihnlich   ewei   Uflogen  Bergholz- 

t Unken  nnd  sind  vom  and  hinten 
ig  zu  den  Poikm  mit  festem  Bord 
versehen ;  mittschiffj  haben  sie  eine 
aufrecht  »tehende  Planke  als  Ver- 
achanzung.  wie  die  Tjalken  (s.  d,|. 
Sie  haben  gewöhnlich  Sehwerter(B. d.i. 
jedoch  giebt  es  einige  neuere,  die 
schärfer  gebaut  sind  und  keine  haben. 
Dir  Masten  haben  lange  Toppen 
(s.  d.)  ond  sind  leichter  und  echlanker 
als  hei  Kuffen  (s.  d.l  nnd  Tjalken 
(8.  d.i.      Sie    haben    Überhaupt    viel 


Achnlichkeit  mit  den  Tjalken.  sir 
ist  ihr  GrOBSsegel  (Spriet»egclj  be- 
deutend kleiner  und  inm  Ernte 
für  diese  geringe  Grösse  fahr««  nc 
au  einem  kleinen  Besahmnaak 
(s.  d.|  ein  kleines  Gaffelsegel  (».ll; 
aodann  sind  sie  vom  schbfa  ttt 
hinten  und  sehr  tmgßibige  Fab- 
z.>uge. 

Schooner,  s.  Schoner, 

Scheoten.  die  —  ;  Taue.  initt«ls  mMa 
die  nntereo  Ecken  der  Scg*]  Of^ 
h'ilt,  El  raff  gelogen  werden. 

Schootenst)ch,der  — :  eine  Art  Sriitii(e 

Scbooten  vorl   Kommando  beim  S«f«- 

Schoothom,  das  — ;  die  Ecke  dMS^fA. 
u-ontu  die  Schoote  (s.  d.)  beMgt 
i't:    Rnasegcl    (g.    A.)    haben  i«ti 

Schott,  das  — :  eine  Scheidevaal  Vk 
Schotten  wenlen  in  Quer- und  Uv 
schotten  gethcilt.  Die  durch  di#Qaö- 
schotten  erzielte  Theilnng  der  Sdift 
in  eine  Anzahl  wasserdicft  von 
der  getrenn  tcrRanmedi^nteinei 
znr  VerstÄrkunp  des  Qu«TerhL_. 
hauptsSehlich  aber  lur  BeMhiaBknf 
dea  durch  ein  Leck  einslrfimnia 
Wassers  auf  einen  kleinen  Tldl  4» 
Schiffes.  Die  eisernen  Puatntiat 
erhalten  ausser  den  Qucrscfaoita  p- 
wnhnlich  noch  an  jeder  StU*.  i 
einer  Entfernung  von  t — e  FusitN 
Bord,  Längsschotten,  die  vcMOtlict 
znm  Lftngenvrrband  beitragen,  ib 
sind  gleich  drn  Querschotten  wutei- 
dicht  gemacht. 

Schralen,  v.i  Aenderung  desWioiktil 
einer  für  das  segelnde  Schiff  Bi^b- 
stigen  Richtung  (vergl.  räumen). 

Sohrapen,  v.:  abkratzen. 

Schrataegel ;  Kollektivausdrack  fBriD' 
dreiseitigen  und  trapetotdvo  Sf^ 
7.  B.  Klüver-.  Bcsohn-Segel  a.  t  « 

Schraube;  inm.  Cvlinderhut. 

Soliraubenbrunnen,  der  —  ;  Tomeitaf 
zum  Hiuaniiiehen  (Hvi*»Ma)  *« 
Schranhe.  Die  Form  nnd  Grit»»«  J« 
ßmnnens  richtet  sich  nach  derF«» 
der  Schraobe.  Bei  hölzcracn  SAU» 
ist  er  entweder  ans  eichenen  PI* 
ken  znsammengesetxt  (>der  uuSii^ 
blech  gefertigt:  bei  eisernen SdiÜB 
stets  aus  letzterem  Material«. 
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Sohranbensohiff,  das  — ;  em  Schiff, 
welches  durch  eine  odt?r  mehrere 
Schrauben  fortbewegt  wird. 

Schrioken,  v. ;  ruckweise  Taue  loslassen. 

Sdirottau,  das  — ;  damit  werden  Fässer 
auf  einer  schiefen  Ebene  bewegt. 

Sohnibben,  v. ;  die  Seiten  d-es  Schiffes 
mit  einem  Schrubber  oder  spanischen 
B^en  reinigen. 

Schuh,  der  — ;  Aukerschuh,  Pumpschuh. 

Schuner  (ink.  Schooner),  der  — ;  Fahr- 
zeug mit  zwei  oder  drei  Masten  ohne 
Raaen  (s.  d.)  oder  mit  Kaaen  nur  am 
vorderen  Mäste. 

Sohunerbark,  die  — :  eine  Bark  (s.  d.). 
deren  Fock-  und  Grossmast  nicht 
Mars-  und  Bramstengen  (s.  d.)  mit 
Mars-  und  Bramsegeki  (s.  d.)  haben, 
sondern  nur  eine  Stenge  mit  Topp- 
und  Bramsegeln  fahren. 

Sohunerbrigg,  die  — ;  eine  Brigg  (s.  d.), 
deren  Masten  nicht  Mars-  und  Bram- 
stengen (s.  d.)  mit  Mars-  und  Bram- 
segeln (s.  d.)  haben,  sondern  nur 
eine  Stenge  mit  Topp-  und  Bram- 
segeln fahren. 

Schunergaleasse,  die  — ;  hat  den  Rumpf 
der  Galeasse  (s.  d.)  und  die  Take- 
lung des  Schuners  (s.  d.).  Die  Schu- 
nergaleasse  unterscheidet  sich  da- 
durch von  der  Huckergaleasse  (s.  d.)' 
dass  bei  ersterer  der  vordere  Mast 
nicht  völlig  so  hoch,  und  dass  der 
Besahnmast  (s.  d.)  und  somit  auch  die 
Besahn  (s.  d.)  grösser  ist  als  bei  der 
Huckergaleasse.  Der  Besahnmast  steht 
auch  nicht  so  weit  nach  hinten.  Die 
Grösse  der  Schunergaleassen  variirt 
zwischen  GS  und  251  Tonnen. 

Schunergaljote,  die  — ;  hat  den  Rumpf 
und  das  Ruder  der  Galjote  (s.  d.) 
und  die  Takelung  des  Schuners  (s.  d.). 
Die  Schunergaljoten  haben  eine 
Grösse  von  95  bis  270  Tonnen. 

^chunerkufT,  die  — ;  hat  den  Bumpf  der 
Kuflf  (s.  d.)  und  die  Takelung  des 
Schuners  (s.  d.).  Die  Grösse  variirt 
zwischen  68  und  210  Tonnen. 

Schute,  die  — ;  ein  den  Mutten  (s.  d.) 
ähnliches  Wattenfahrzeug  der  west- 
friesischen Inseln,  vom  und  hinten 
scharf  gebaut,  aber  plattbodig  und 
circa  10  Tonnen  gross. 

8chwabber,  der  — ;  ein  Geräth  aus  altem 
Tau  werke  zum  Reinigen  der  Decke. 


Schwabber;  joc.  die  Epauletten  der 
höheren  Officiere. 

Schwabbern,  v. :  mittels  des  Schwabbers 
(s.  d.)  reinigen. 

Schwadern,  v.;  im  Geschwader  segeln 
und  mit  demselben  taktische  Uebun- 
.  gfn  vornehmen. 

Schwaien,  v. :  Ausdruck  für  die  Drehung 
des  Schiffes  vor  Anker  in  die  Wind- 
richtung ;  überhaupt  die  Drehung  des 
Schiffes  auf  der  Stelle. 

Schwalbenschwanz,  der  — ;  eine  Art 
Lasch  (^  d.). 

Sohwalken,  v.;plattd.  umherschwärmen 
(saufend). 

Sohwalker,  der  — ;  ein  trunkfälliger, 
sonst  tüchtiger  Matrose. 

Schwanenhals  am  Giekbaum,  der  — ;  ein 
Haken  am  inneren  Ende  des  Giek- 
baumes  (s.  d.),  welcher  in  das  Auge 
eines  um  den  Mast  liegenden  Bügels 
gehakt  wird  und  den  Baum  am  Mäste 
festhält. 

Schwarze  Liste,  die  — ;  joc.  die  Straf- 
arbeiter am  Bord   der  Kriegsschiffe. 

SchweinsrQcken,  der  — ;  die  Stelle,  wo 
die  Hand  des  horizontal  gelegten  (auf- 
gesetzten) Ankers  zu  liegen  kommt. 

Schweres  Loth,  §.  Tiefloth. 

Schweres  Wetter,  s.  Sturm.  ^ 

Schwert,  das  — ;  eine  Vorrichtung,  um 
das  Seitwärtstreiben  plattgebauter 
k.  Fahrzeuge  abzuschwächen. 

Schwichten,  v;  zwei  schon  angespannte 
Taue  mittels  einer  Leine,  die  im 
Zickzack  von  einem  Taue  zum  an- 
deren führt,  zusammenziehen  und 
noch  mehr  spannen. 

Schwichtung,  s.  Schwichten. 

Schwimmdock,  das  — ;  ein  kolossaler 
schwimmender  eiserner  Kasten,  bei 
welchem  die  beiden  schmalen  Wände 
fehlen,  die  beiden  Längswände  und 
der  Boden  aber  hohl,  aus  doppelten 
Eisenplatten  gebildet  sind  und  so 
viel  Schwimmkraft  haben,  dass  sie 
das  ganze  Dock  mit  der  oberen 
Fläche  seines  Bodens  über  Wasser 
halten.  Soll  nun  ein  Schiff  im 
Schwimmdock  reparirt  werden,  so 
lässt  man  Wasser  in  die  Hohlräume 
des  Bodens  und  der  Seitenwände 
einströmen  und  das  Dock  senkt  sich 
auf  diese  Weise  so  weit,  dass  seine 
obere  Bodenfläche  noch  etwas  tiefer 


55^ 


nnter  Wasser  liegt,  als  der  Tiefgang 
*  des  auszubessernden  Schiffes  beträgt. 
Darauf  föhrt  das  Schiff  in  das  Dock 
hinein,  nnd  wenn  es  zwischen  den 
beiden  Längswänden  schwimmt,  be- 
ginnen gewaltige  Dampfpnmpen  das 
Wasser  aus  den  Hohlräumen  zu  ent- 
fernen. Hierdurch  hebt  sich  das  Dock, 
nimmt  im  Steigen  das  Schiff,  das 
jetzt  abgesetzt  auf  seinem  Boden 
zu  stehen  kommt,  mit  empor  und 
bringt  es  endlich  in  solche  Höhe, 
dass  die  obere  Bodenfläche  des  Docks 
und  das  ganze  Schiff  sich  ausser 
Wasser  befinden.  Sobald  die  Repa- 
ratur des  Schiffes  beendigt  ist,  wird 
das  Dock  durch  Einlassen  von  Was- 
ser wieder  gesenkt  und  das  Schiff 
kann  ruhig  hinausfahren. 

Schwingbaum,  der  ^ :  (auch  Backspiere 
genannt);  die  Spiere  zum  Aus- 
setzen des  Unterleesegels. 

See,  die  — ;  das  Meer. 

See,  eine  — ;  eine  Welle  der  See,  so 
sagt  man  z.  B.  lange  See,  kurze 
See,  Sturzsee. 

Seearsenal,  s.  Werft. 

Seebär;  joc.  ein  alter  Seemann. 

Seebeine   haben ;  seediensttüchtig  sein. 

Seefahrtsicande,  s.  Steuermannskunde. 

Seefest:  so  befestigt,  dass  die  Verbin- 
dung in  See  nicht  lose  werden 
kann. 

See,  in  —  gehen ;  aus  einem  Hafen  oder 
von  einer  Rhede  in  das  offene  Meer 
hinausfahren. 

See  haiten;  in  der  See  bleiben. 

Seelcadett,  der  — -,  junge,  gebildete 
Leute,  welche  durch  den  Besuch 
einer  Marineschule  und  durch  mehr- 
jährigfen  Dienst  auf  einem  Kriegs- 
schiffe sich  zum  Seeofficiersdienste 
vorbereiten. 

Seelcarten,  die  ~;  Karten,  welche  die 
Meere  oder  Theile  derselben  dar- 
stellen. 

Seeicennung,  die  — ;  die  Kunde  von  der 
Beschaffenheit  der  See. 

Seelclar;  bereit,  in  See  zu  gehen  (von 
einem  Schiffe  gesprochen). 

Seelcompass ,  der  — ;  das  ffir  die  Na- 
vigirung  unentbehrliche  Instrument, 
welches  mittels  der  Magnetnadel 
»lio  Weltgegenden  anzeigt.  Man 
theilt  die  Kompasse  in  drei  Arten  : 


Azimuthai-,  Peil-  und  Steuer-Kom- 
passe. 

Seelcranicheit ,  die  — ;  die  bekannte 
Krankheit,  von  welcher  die  an  die 
See  nicht  Gewohnten  befallen  werden. 

See,  Icurze  — r;  diejenigen  Wellen, 
welche  schnell  einaoder  folgen  an*! 
dicht  hintereinander  herlaufen,  da- 
bei  auch   öfters  übereinander  fort- 

>      rollen  und  sith  brechen. 

See,  iange  — ;  diejenigen  Wellen,  welche 
fn  einer  grossen  Strecke  paralltl 
einander  folgen,  ohne  sich  zu  brechen. 

Seemacht,  die  — ;  bedeutet  sowohl  einen 
Staat,  weWrer  eine  Kriegsflotte  hat. 
als  auch  die  Kriegsflotte  selbst. 

Seemann,  der  — ;  jeder,  der  aus  Beruf 
zur  See  fährt. 

Seemannschafl,  die  — ;  Alles,  was^nur 
im  Dienste  am  Bord  in  See  gelernt 
werden  kann. 

Seemeiie,  die  — ;  der  sechzigste  Thtil 
eines  Aequatorgrades ;  4  Seemei^n 
»=  1  geograph.    deutsche    Meile  = 

Seeofficier,  der  — ;  fast  in  jeder  Marine 
haben  die  Seeofficiere  eine  etwas 
andere  Benennung  und  Rangordnung, 
theilen  sich  jedoch  überall  in 
Admirale,  Kapitäne  und  Lieutenants. 

Seepass,  der  — :  eine  Regierungsurkuuile. 

Seeprotest,  der  — ;  eine  eidliche  Er- 
klärung des  Kapitäns  und  der  Be- 
satzung bei  Havarien. 

Seeräuber,  der  — ;  ein  Schiff,  das  ohne 
einen  Mark-  oder  Kaperbrief  einer 
Landesregierung  Seeräuberei  treibt. 

Seerecbt,  das  — ;  die  Sammlung  vun  Ge- 
setzen, nach  denen  alle  Streitigkeiten 
in  Seesachen  entschieden  werden. 

Seeschiag,  der  ^ ;  die  Begegnung  einer 
Welle  und  eines  festen  Gegeasiandes. 

Seesoidat ,  der  — ;  Soldaten,  die  aof 
den  Kriegsschiffen  als  Musketiere 
dienen ;  einige  Flotten  haben  keine 
Seesoldaten  (z.  B.  die  österreichisch- 
ungarische)  oder  verwenden  sie  nur 
am  Lande  (z.  B.  'die  firaniösi^he 
Marine). 

Seetag^  der  — ;  die  von  Mittig  bis 
Mittag  von  dem  Scjiiffe  durchsegelte 
Dfstanz. 

Seetaktik,  die  —;  das^anövrir-Be^<- 
meut  für  eine  Flotte  oder  ein  (Ge- 
schwader. 
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Seetriften,  die  —  i  was  in  der  See  tun- 
hert reibt  und  aufgefunden  wird. 

SeetOchtig;  für  den  Seedienat  geeignet. 

Seeuhr,  die  — ;  eine  sehr  künstlich  ver- 
fertigte, tragbare  Uhr  von  so  regel- 
mässigem Gang,  dass  mit  ihrer  Hilfe 
die  geomipbische  Länge  gefunden 
werden  kann  (s.  Chronometer). 

Seeusancen,  die  — ;  gewisse  allgemeine 
Grundsätze  und.  Gebräuche,  welche 
bei  dem  Seerechte  und  den  Behand- 
lungen der  Seeangelegenheiten,  zur 
Grundlage  gemacht  werden. 

Seeverklarnng ,  s.  Verklarung. 

Seewärts;  nach  der  See  zu. 

Seewind,  der  — ;  ein  Wind,  der  von 
der  See  nach  dem  Lande  weht. 

Seewurf,  der  — ;  das  Ueberboidwerfen 
von  Gegenständen  zur  Erleichterung 
des  Schiffes  bei  Gefahr. 

Seezug,  der  — ;  das  Auslaufen  der 
Flotte  oder  eines  Geschwaders  zu 
einer  kriegerischen  Aktion. 

Segel,  das  — ;  die  Segel  werden  aus 
ni  ehreren  Kleidern  zusammenge- 
näht, d.  h.  aus  mehreren  ganzen 
Breiten  Segeltuch.  Die  starke  Ein- 
fassung derselben  von  Tau  "heisst 
^  Liek  (s.  d.);  die  zur  Befestigung 
von  Tauen  daran  angebrachten  Augen  , 
oder*  Tauschleifen  heissen  Lägel 
(s.  d.). 

Segel,  die  —  aufgeien;  die  unteren 
Ecken  der  Segel  mittels  der  Gei- 
taue  (s.  d.)  auf  die  Raa  (s.  d.)  ziehen. 

Segel  abschlagen;  die  Segel  von  den 
Raaen  (s.  d.)  abnehmen. 

Segel  anschlagen ;  die  Segel  an  die  Raaen 
(s.  d.)  befestigen. 

Segelbaiken,  der  — ;  der  längste  von 
allen  Deckbalken,  der  in  der  grössten 
Bj:eite  des  Schiffes  liegt.  Er  dient 
als  Hauptmass  zu  vielen  Dimen- 
sions-Bestimmungen. 

Segel  bergen;  festmachen. 

Segel  beschlagen;  die  Segel  aufrollen 
und  festbinden. 

Segelboden,  der  — ;  die  Werkstätte  des 
Si*g«Jiiiachers. 

Segeiducht,  die  — ;  die  Bank  in  einem 
Boote,  in  wololiem    der  Mast   steht. 

Segel  fallen  lassen ;  losmachen. 

Segelfertig;  in  Bereitschaft  sein,  um 
jeden  Augenblick  in  See  gehen  zu 
können. 


Segelgarn,  das  — ;  damit  werden  Segel 
genäht. 

Segel,  unter  —  geben ;  aus  einem  Hafen 
oder  von 'einer  Rh«de  in  das  offene 
Meer  hinausfahren. 

Segelkammer,  die  — ;  der  Ort  im  Schiffe, 
wo  die  Reservesegel  aufbewahrt, 
werden. 

Segel  kanten ;  bedeutet,  dass  die  Segel, 
wenn  sie  nicht  kriegsschiffsmässig 
stehen,  gestreckt,  resp.  die  Schooten 
(s.  d.)  vorgeholt  und  die  Raaen 
(s.  d.)  besser  gebrasst  (s.  d.)  werden 
sojlen. 

Segelklar;  segelfertig  (s.  d.). 

Segelkoje,  s.  Segelkammer. 

Segelmaoher,  der  — ;  der  Handwerker, 
welcher  die  Segel  verfertigt. 

Segelmoment,  der  — ;  nennt  man  die 
Zalil,  welche  entsteht,  wenn  man 
das  Areal  jedes  einzelnen  Segels 
mit  der  Entfernung  seines  Schwer- 
punktes von  der  obersten  Wasser- 
linie multiplicirt  und  die  Produkte 
addirt. 

Segeln ,  v. ;  mit  beigesetzten  Segeln 
fahren. 

Segeln,  bei  dem  Winde  — ;  wenn  ein 
Schiff  den  Wind  nicht  ntehr  von  der 
Seite,  sondern  schon  in  einer  schiefen 
Richtung  voü  vorn  bekommt. 

Segeln,  mit  halbem  Winde  — ;  wenn  der 
Wind  i»erpendikulär  auf  den  Kiel 
trifft. 

Segeln,  mit  räumen  Winde  oder  Back- 
stagswinde —  ;  wenn  der  Wind  mit 
dem  Kiele  einen  Winkel  von  45° 
maelit. 

Segeln,  rückwärts  — ,  s.  deinsen. 

Segeln,  vor  dem  Winde  — :  den  Wind 
gerade  von  liinten  her  in  die  Segel 
bekommen.  Es  ist  dies  keineswegs  der 
vortheilhafteste  Wind;  denn  theils 
ist  das  Scliiff  dann  schwer  zu  steuern 
und  giert  (s.  d.)  bald  nach  der  einen, 
bald  nach  der  anderen  Seite  von 
der  geraden  Linie  ab,  theils  stehlen 
aV|C}i  die  Hintersegel  den  vorderen 
den  Wind.  Der  vortheilhafteste  Wind 
ist  der  Backstagswind  (s.  d.). 

Segelordnung,  die  — ;  die  Ordnung,  in 
welcher  eine  Flotte  segelt. 

Seger  pressen ;  so  '  viel  Segel  führen, 
als  das  Schiff  tragen  kann;  es  ge- 
schieht hauptsächlich,  um  von  einem 


Legerwall  (5.  J.)  lostnkommen  (». 
prangenj. 
8eaetpynkt  oder  Wlrkungtpunkt  de» 
Seiel-SysteMS,  nennt  man  den  Ponkt. 
in  welchem  die  Gesammt kraft  der 
Segel  ZQf  Fortbewegnng-  des  Schiffes 

Segel  reefen;  Se^el  Terkleinem. 

'Segel  setzen  oder  beisetzen;  die  Vor- 
bereitung zaiu  unter  Segel  gehen, 
oder  der  Wiedei^ehrauch  eines  fest- 
gemacht gewesenen  Segels. 

Segelaplel,  ein  — -,  die  für  BämratlicUe 
Baaen  ia.  d.(,  Gaffeln  (a.  d.)  imd 
Stage  (s.  d.)  nothnendigen  Segel. 

Seneltuoti,  das  — ;  daa  aus  Hanf  ver- 
fertigte Toch,  woraus  die  Segel  ver- 
fertigt worden. 

Segelwerk,  da^  — :  die  sämmtlichen 
Segel  eines  Schiffes. 

Seil  ■wl  Tr«il;  Segel  und  Tauwerk. 

SeieMI,  V.;  festschnüren. 

SeMig,  die  — ;  ein  platt  geflochtenes 
TEtu  Eum  Seisen  Is.  d.). 

Sette,  die  —  eines  SoblfTea;  mit  dem 
Gesichte  nach  vorn  stehend,  üennt 
man  die  rechte  Seite  die  Steuerbord- 
ood  die  linke  die  Backbord- Seite. 
Die  Seite,  welche  der  Wind  trifft, 
heiast  Luv-,  die  ihr  entgegengesetzte 
Lee-Seite. 

SHtengiderien,  die  — ;  an  beiden  Sei- 
ten des  Hinterschiffea  hervorsprin- 
gende Erker. 

Seltentxkel,  die—;  Takel,  die  an  jeder 
Seite  eines  Mastes  an  die  daselbst 
beflndlichen  Hanger  befestigt  wer- 
den Dud  dazu  dienen.  Lasten  aus- 
und  einiuhebcu. 

Settenteljen,  die  —  der  Kanonen. 

Senkblei,  a.  Loth. 

SenkreoM,  3.  auf  und  nieder. 

Senten,  die — ;  dtlnne,  biegsame  Latten, 
welche  die  Schiffszimmerleute  vom 
Vor-  Ihs  zum  Hintersteven  {a.  i.) 
in  gewissen  Entfemongen  von  ein- 
ander auf  die  Spanten  (a.  d.)  spikem. 
um  darnach  die  Biegung  oder  den 
SCrock  der  Seitenplanken  zu  ordnen. 

Servlng,  die  — ;  Taue  zur  Bekleidung. 

Setzboril,  der  — ;  eine  aofzusetzende 
und  abzunehmende  Erhöhung  der 
Seite  aaf  kleinen  Fahrzeugen,  utn 
das  Üeberachliigen  der  Wellen  zu 
verhindern. 


Setzbordplanken,  die  — ;  die  onmil 
har  auf  den  Wassei^äagen  (1.  i.) 
atehendcn  Pinnken  der  InneDbwI»- 
"bekieidnng. 

Setzen,  die  Segel  — ,  s.  Segel  «t»»». 

Setzen,  die  Wanten  — ,  s.  ansetzen,  dit 
Wanten  — . 

'Sextant,  der  — ;  ein  astronomisches  Ib- 
stniment  zu  Hohen-  und  Dittui- 
messangen. 

Signale,  die  — ;  gewisse  Zeichen,  dorrfc 
welche  man  m  mehr  oder  wettipT 
bedeutenden  Entfemnngeii  aodtfes 
Schiffen  die  nOthigen  Befehle  mi 
Nachrichten  ertheilt.  Sie  werdtn 
durch  geheisste  Flaggen^  anfgetv- 
gene  Laternen,  Kanonen  sc  hasse  md 
verschiedene  sogenannte  Blickfiafr 
oder  Baketen  gegeben. 

Sinken,  v.;  untersinken. 

SItien,  V. ;  festgerathen  sein. 

Sitter,  s.  KimmatOcke. 

Slip,  der  ■"  (deatach  znneilen  iavi 
.Schlepp'  wiedergegeben) ;  wo  kdof 
Trockendocks  (s.  d.)  znr  VerfSgon^ 
stehen,  bedient  man  sich  xn  &f*- 
raturcn  dca  Schiffes  anter  Wiastt 
einea  Slipa,  d.  h.  einer  Gleitbih». 
welche  wie  ein  Stapel  (s.  d.)  VM 
einer  Wasaertiefe,  die  dem  Tiefgänge 
des  betreffenden  Schiffes  entspmn. 
nach  dem  Strande  hinauflautt.  Diw 
Gleitbahn  best«ht  entweder  ans  zwei 
Wangen  oder  Balken,  auf  nnd  im- 
sehen  denen  placirt  das  Schiff  in 
seiner  Ki»trichtang  mittels  Wiaden 
aurs  Trockene  geholt  wird ,  oder 
aas  einer  grosseren  Anzahl  solcher 
Balken  (die  dann  auf  dem  Trockenen 
geringere  Länge  haben),  auf  welcben 
das  Schiff  quer,  dem  Strande  panU«L 
aursTrookene  gezogen  wird.  Haimu 
weder  Trockendocks,  noch  Slips,  so 
mass  man  das  Schiff  bchnfs  Ambe!- 
sening  anter  Wasser  kielholen  (9.  d.). 

Slip,  der  — oderRQcklanf  derSohraibe: 
der  Procentsat*,  um  welchen  dsi 
Prodakt  aas  der  Steigung  nnd  der 
Umdrehungszahl  grOaser  ist  als  dtr 
vou  dem  Schiffe  in  der  Minale  m- 
rückgelegte  Weg. 

Slitage,  die  — -,  Ahnatzung. 

Sloopen,  V.;  abbrechen. 

Smack,  die  — ;  ein  Fiscberfahneng  in 
der  Nordsee    nach  Art   der  Lii|;gvr 
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(s.  d.)f  jedoch  einmastig,  höchstens 
mit  einem  kleinen  Beilieger.  Grosse 
circa  80  Tonnen. 

Sog,  s.  Kielwasser. 

Soldatengatt,  das  — ;  die.  in  der  Mitte 
einer  Mars  (s.  d.)  befindliche  Oeflf- 
nung,  dnrch  welche  der  Topp  (s.  d.) 
des  Mastes  und  der  Fuss  der  Mars- 
stenge (s.  d.)  geht;  durch  dasselbe 
kriechen  furchtsame  Matrosen,  statt 
über  den  Aussenrand  der  Mars  zu 
steigen. 

Sonnensegelr-  das  — ;  ein  Sonnenzelt, 
welches  über  die  einzelnen  Theile 
des  Oberdecks  gespannt  wird. 

Sorglelne,  die  — ;  zwei  Ketten  oder 
Taue  an  jeder  Seite  des  Steuer- 
ruders, um  das  Steuer  zu  halten, 
im  Falle  die  Ruderfinger  (s.  d.)  aus 
den  Oesen  (s.  d.)    springen  sollten. 

Sorren,  v.;  etwas  festbinden. 

Sorrklampen,  der  — :  ein  Holz  mit  einer 
Oeflfnung  für  die  Sttrrung  (s.  d.). 

Soming ,  die  — ;  Taue  zum  Fest- 
binden. 

Spake,  Handspake,  die  — ;  ein  hölzer- 
ner Hebebaum,  der  sich  mit  der  Hand 
regieren  lUsst. 

Spaken,  die  —  des  Spills;  die  Hebe- 
bäume für  das  Brat-  und  Gangspill 
(s.  d.). 

Spaken,  die  —  des  Steuerrades;  die 
Speichen  desselben. 

Spann-Want,  das  — ;  je  zwei  zusam- 
mengehörige Wanttaue  (s.  d.),  da 
solche  paarweise  gefertigt  werden, 
so  dass  die  Bucht  um  den  Topp 
(s.  d.)  des  Mastes  zu  liegen  kommt. 

Spanten,,  die  — ;  die  Rippen  des  Schif- 
fes; sie  bestehen  aus  je  zwei  mit- 
einander verbundenen  Hölzern  und 
werden  aus  mehreren  Stücken  nach 
oben  zusammengesetzt;  die  unteren 
heissen  Boden  wrangen  (s.  d.)  hierauf 
folgen  die  Sitzer  oder  Kimmstücke 
(s.  d.).  auf  diese  die  Auflanger  (s.  d.). 

Spantenriss,  s.  Riss  oder  Abriss  eines 
Schiffes. 

Speck  einer  Matte,  das  — ;  aufgedrehte 
Garne  zum  Dickermachen  einer 
Matte. 

Speigatt,  das  — ,  plur.  Speigatten,  die  — ; 
Rinnen,  resp.  Röhren,  aus  denen 
das  Wasser  von  den  Decken  nach 
aussenbords  ablaufen  kann. 


Spiegel,  der  — ;  die  schräg  vonvAchter- 
steven  (s.  d.)  aufsteigende  Fläche 
bei  einem  plattgatted  (s.  d.)  Schiffe, 
•  zwischen  Heckbalken  (s.  d.)  und 
Heckbord  fs.  d.).  Im  Spiegel  befin- 
.  den  sich  bei  grösseren  Schiffen  die 
Fenster  der  Kapitäns-Kajüte,  und  an 
demselben  ist  stets  der  Name  des 
Schiffes,  sowie  häufig  auch  eine  Ver- 

'      zierung  angebracht. 

Spiegelwrangen,  s.  Worpen. 

Spielvogel;  joc;  auf  Kauffahrera  die- 
jenigen Anfänger  im  seemännischen 
Berufe,  welche  durch  Verzicht  auf 
die  Löhnung  oder  gar  durch  eine 
an  den  Schiffsführer  zu  zahlende 
Summe  ihre  Lehrzeit  in  den  nie- 
drigen Handleistungen  abzukürzen 
wünschen. 

Spieren,  die  — ;  im  weiteren  Sinne  alle 

Rundhölzer  (s.  d.) ;  im  engeren  Sinne 

die   Rundhölzer,    mit    welchen   die 

Leesegel  (s.  d.)   an    ihrem   unteren 

*Liek  (s.  d.)  ausgespannt  werden. 

Spieren  aus!^  Kommando  beim  Setzen 
der  Leesegel. 

Spierendeok,  s.  Kuhbrücke. 

Spiker,  der  — ;  Nagel. 

Spikerhaat,  die  — ;  eine  Verdopplung 
der  Aussenplanken. 

Spikern,  v. :  mit  Spikem  (s.  d.)  etwas 
befestigen. 

Spikerpinnen,  die  — ;  hölzerne,  in  alte 
Nagellöcher  zu  schlagende  Pflöcke. 

Spill,  das  — :  Ankerwinde;  man  unter- 
scheidet Gangspille  (s.  d.)  und  Brat- 
spille (s.  d.),  letztere  meist  für  Kauf- 
fahrteischiffe. 

Spillbäume,  s.  Spaken. 

Spillfutter,  s.  Ausfutterung. 

Splllgatten,  die  — ;  die  Löcher  im  Spill 
(3.  d.)  zu  den  Speichen. 

Spindje,  das  — ;  ein  Schrank. 

SpinnkQpf,  der  — ;  ein  Holz  mit  meh- 
reren Löchern  zu  Tauen. 

Spint,  das  — ;  das  unmittelbar  unter 
der  Rinde  befindliche  Holz 

Splinte,  die  — ;  ein  plattes,  keilförmiges 
Eisen,  welches  in  das  Splintgatt 
.  eines  Splintbolzens  (s.  d.)  gesteckt 
wird. 

Splintbolzen,  der  — ;  ein  Bolzen,  wel- 
cher an  seinem  unteren  Ende  ein 
'  kleines  längliche?  Loch  hat,  durch 
welches  eine  Splint  (s.  d.)  getrieben 


wird,   lu 

wachen 
SpDsaen,  v. ;  zwoi  ' 

zfU  verknUjifoii. 
Splisshorn,  iks  — 

l.lri™(s,  d). 
Spitssyng,    die    — 

üWfier  Taoe  zu 
SponnaiM,  die  —; 

Kiel  (B.  d.)  "- 


den  Bolzen   am  ZurUck- 
I  hindern, 

.■inem  Gan- 


eine Verbindung 
em  Ganzen, 
e  Sinne,  die  der 
er  ganzen  Lilnge 
an  jeder  Seite  zur  Aufnahme  der 
einen  Längekunte  der  Eielplanken 
erhält. 

Sporn,  der  — ;  ein  Runmhng  {s.  d.l, 
dessen  Sclineide  in  eine  Spitze  aus- 
läuft. 

Sprtohrohr,  das  — . 

'Spriet,  das  — ;  eine  Spiere  (s.  d.),  welche 
ein  Sprietäegel  (h,  d.)  bemahe  in 
seiner  Diagonale  aUBspannt. 

Sprfetacgel,  das  — ;  ein  Segel,  welche» 
mittels  einer  in  diagonaler  Richtung 
ungebraehten  Spiere  (s.  Spriet)  aus- 
(fi-üpimnt  wird. 

Spring,  der  — ;  die  Erhebung  der  Decke 
ciueä  Seliilfes  aus  der  Mitte  nach 
\oax  und  hinten. 

Spring,  SprIngUu,  das  — ;  ein  vcmi 
Hintertheile  äei  ScLiffes  an  der  Anker- 
kette befestigtes  Tau,  um  beim  Aus- 
stechen der  Kette  das  Schiff  iu  eine 
•jucre  Lage  zu  bringen. 

Sprlngstroppen ,  die  — -.  kurze  Taue, 
welche  in  einiger  Enttemupg  von 
ein.inder  mit  dem  oberen  Ende  nni 
die  Kaa  (s.  d.)  gelegt  werden  und 
Benkreeht  von  ihr  herabhängen.  Am 
unteren  Ende  befindet  sich  ein  Ange 
(s. '  d.t,  durch  welches  die  Pferde 
fs,  d.)derRaa  fahren.  Sie  dienen  dam, 
dats  die  Pferde  nicht  zu  tief  nieder- 
hiingcn,  wenn  einielne  Leute  dariiuf 
treten. 

Springzelt,  die  — ;  die  Zeit  nm  Neu- 
und  Vjlhnond. 

Spnilt,  das  —  i  ein  kleines  StQck  Holz 
zur  .\nsbe»aerung  einer  schadhaften 
Stelle. 

Spur,  die  — :  die  Verklotzung,  in  die 
der  Fus9  des  Mastes  etc.  zu  stehen 
kommt. 

Stab  einet  SchllTes,  der  — ;  dazu  ge- 
hören: die  Ofßciere,  das  arztliche 
Personal,  der  Maschinen- Ingenieur, 
der  Zahlmeister  oder  Bordverwalter, 


der  Prediger  oder  BordkapUo  imd 
die  Seekadetten. 

Stabl  Antwort  eines  vom  Anignck  lä- 
gerufenen  und  an  Bord  aiuegcsdcs 
Bootes,  wenn  ein  Stabsofficier  in 
Boote  ist  (Osterr.-ong-  Slarinel.  la 
der  deutschen  Marine  wird,  wcdd  dri 
Kommandant  im  Boote  ist,  der  N'uar 
des  Schiffes  gerufen. 

Stabilität,  Steife,  die  —  eine«  ScNMfi; 
die  Kraft,  mit  welcher  das  »ut  di< 
äeite  geneigte  Schilf  sein«  frflbcn 
aufrechte    Stellung    wieder  erlofL 

Stag.  das  — ;  starkes  Tau  lor  Befeali- 
gung  von  Masten  und  ^tT'Ogenff.d.l 
in  der  Sichtung  nacb  vorn. 

Stagaage,  das  — :  der  um  den  T«|i^ 
(f.  d.|  des  Mastes  liegirode  Tbcil 
des  Steges  (s.  d.). 

Stagen,  v.  -.  die  Masten  und  Stengen  l'i.  <L) 
in  richtigeu  Fall  rScIu^tvIltag] 
bringen ,  darcii  Anbolen  d«T  Stagt 
(^.  d.i. 

Stagen,   Bber  Stag  gehen,     s.  weadita. 

Stagfock,  die  — ;  das  Segel  am  Sb«e 
(>.  d.)  des  Fwkmastee  (ä.  d._l. 

Slagsegel,  da^  — :  ein  an  einem  Stap 
(s.  d.l  fiihreudes  Segel. 

Stagwelse;    die  Ankerkette   siebt  ftaf     ' 
weise,    wenn    sie  _  parallel    mit  Aftn 
Foekst,ig  (ä,  d.l  ist. 

Stampfen,  v. ;  die  Bewegong  des  Selüfl« 
diT  Länge  nach,  welche  durch  iea 
Seegang  heivorgemfen  wiiil. 

Stampfalag,  das  — ;  ein  vi-m  EISth' 
bnumc^w.  d.|tunilJtani|)fsltfvke(».iL} 
führendes  Tau. 

Stampfateven,  *  der  — ;  ein  fan  recht- 
winklig auf  dem  Kiele  stelKads 
Steven  fä.  d.). 

Stampfstook,  der.—  (auch  Mirtlt^ 
Mder  Domper  genannt  l;  ein  eisciut 
»der  hülzemer  senkrecht  vom  End' 
dch  Bugspriets  («.  d.)  nach  nnta 
strbender  Stock,  nm  das  den  KMra 
und  Aassenklflverbaum  [s.  d.)  tuA 
unten  stutzende  Tauwerk  zn  fprom. 

Stander,  der  — :  eine  Flagge,  wclclx 
das  Dnterü  che  idungs  zeichen  aa» 
Koiumodors  (s.  d.)  oder  Geschwaibr- 
(.'ht^fs  ist,  der  keinen  AilminlsaDj 
hat.  Der  Stander  ist  dreieckig  odri 
viereckig,  aber  in  Jtwei  Zungen  g^ 
i;palten.  und  wird  stets  am  Gniat0|>p 


555 


Stapel,  der  — ;  die  lange  Reihe  von 
starken  Klotzen  in  der  Mitte  der 
Helling  (s.  d.)>  auf  welchen  der  Kiel 
des  im  Ban  befindlichen  Schififes 
ruht.  Im  weiteren  Sinn  ist  Stapel 
wohl  aach  identisch  mit  Helling. 

Stapel,  vom  —  laufen ;  ein  Schiff  von 
seiner  Bansteile  in^s  Wasser  gleiten 
lassen. 

Stauen,  y.;  die  Ladung  eines  Schiffes 
gehörig  vertheilen    und   verpacken. 

Stauer,  der  — ;  einer,  der  sich  erwerbs- 
mässig  mit  dem  Stauen  beschäftigt. 

Staubolz,  das  — ;  Stücke  Holz,  die  zwi- 
schen die  Güter  gelegt  werden. 

Stauwaaaer,  das  — ;  die  Zeit  zwischen 
Ebbe  und  Fluth. 

Stechbolzen,  die  — ;  Taue,  welche  am 
Seitenliek  der  Segel  dazu  dienen, 
das  zu  reefende  Segel  an  die  Nocken 
(s.  d.)  der  Eaaen  (s.  d.)   zu  ziehen. 

Stechen,  Tau  ^,  s.  fieren. 

Steohen,  in  See  —  *,  Laienausdruck  für 
,in  See  gehen*. 

Steobknie,  s.  Vertikalknie. 

Steerage,  die  — ;  ein  Platz  im  Zwischen- 
deck hinter  dem  Grossmaste  (auf 
Kauffahrteischiffen). 

Steert,  das  — ;  ein  kurzes  Tau,  welches 
an  einem  Gegenstande  befestigt  ist. 

Steerlblopk ,    der  — ;    ein  mit   einem 

f<     kurzen  Tau  versehener  Block. 

Stellende  Gut,  das  — ;  Wanten  (s.  d.), 
Pardunen  (s.  d.)   und   Stage  (s.  d.J. 

Steif;  ein  Schiff  nennt  man  steif,  wenn  es 
sich  geschickt  zeigt,  den  Seiten- 
bewegungen zu  widerstehen  und  seine 
aufrechtstehende  Stellung  wieder  zu 
erlangen,  nachdem  die  Kräfte,  welche 
es  auf  die  Seite  neigten,  zu  wirken 
aufgebort  haben. 

Steife,  die  —  eines  Sohiffee,  s.  Sta- 
bilität. 

Stell,  das  Segel-  — ;  sämmtliche  Segel 
mit  Ausnahme  der  Reservesegel. 

SteIHng,  die  — ;  ein  Gerüst. 

SteniBj^die  — ;  Kollektivname  für  alle 
beweglichen  Verlängerungen  der  Un- 
termasten. 

Stennenstag,  das  — ;  die  Taue,  mit  wel- 
*  cnen  die  Stengen  (s.  d.)  ihre  Be- 
festigung nach  vorn  erhalten. 

Sten^jenwanten,  die"*— ;  die  Taue,  welche 
die  Stengen  (s.  d.)  nach  den  Seiten 
stützen. 


Stengenwindreep,  das  — ;  ein  Tau  zum 
Aufbringen  und  Niederlassen  der 
•  Stengen  (s.  d.). 

Stern;  engl.  Terminus  für  Heck  (s.  d.). 
Stern  ist  sonach  kein  deutscher  See- 
ausdruck und  kommt  nur  in  schlechteii 
üebersetzungen  aus  dem  Englischen 

•     vor. 

Steuer-,  das  —  Ruder;  Laienausdruck 
lür  Ruder. 

Steuerbord ;  die  Seite  des  Schiffes,  welche 
der  von  hinten  nach  vom  Schauende 
zu  seiner  Rechtep  hat. 

Steuerbordwache,  die  — ;  die  Besatzung 
eines  Kriegsschiffes  wird  in  zwei 
gleiche  Abtheilungen  getheilt,  von 
welchen  die  eine  ungerade  Nummern 
von  101  bis  9S|^,  die  andere  gerade 
Nummern  von  10*2  bis  1000  erhält. 
Die  erste  Abtheilung  mit  ungeraden 
Nummern  heisst  die  Steuerbordwache ; 
die  beiden  ünterabtheilungen  der- 
selben heissen  erstes  una  drittes 
Quartier  (s.  d.). 

Steueriaetig ;  ist  ein  Schiff,  das  hinten 
tiefer  im  Wasser  liegt  als  vom. 

Steuerlastigkeit,  die  — ;  der  Unterschied 
im  Tiefgange  des  Schiffes  vom  und 
hinten. 

Steuermann,  der  — ;  auf  Kriegsschiffen 
derjenige  Deckofficier  (s.  d.),  welcher 
dem  Navigationsofficier  (s.  d.)  zur 
Unterstützung  beigegeben  ist,  und 
fällt  ihm  alles  dasjenige  zu,  was  der 
Navigationsofficier  der  selbststän- 
digen Ausführung  desselben  glaubt 
übertragen  zu  können.  Hierher  gehö- 
ren: Besteckrechnung,  Beaufsichti- 
gung der  Logg-  und  Lothhandhabung 
und  aller  hierzu  dienenden  Vorrich- 
tungen und  die  Fertigung  der  Ab- 
schrift des  Loggbuches.  Bei  ,R€in- 
sehiff-  hat  er  die  Aufsicht  über  die 
Mannschaft  des  Oberdeckes  hinter 
dem  Grossmaste.  —  Auf  Kauffahrtei- 
schiffen folgt  der  Steuermann  im 
Kommando  auf  den  Schiffer. 

Steuermannskunst,  die  — ;  die  Kunst, 
ein  Schiff  auf  dem  kürzesten  und 
sichersten  Wege  über  See  zu  führen 
und  den  jeweiligen  Ort,  auf  dem  sich 
dasselbe  befindet,  zu  finden.  Sie  zer- 
fällt in  zwei  Haupttheile:  die  geo- 
graphische und  astronomische 
Steuermannskunst    (s.    Nautik    und 


Navigation).  Ah  Hilfswissensebaft 
-  der  StenerniRnnskauBt  ist  die  Mathe- 
mutik  uuerlässlicfa  and  es  basicen 
iiUe  naatigcliec  Berechnongea  auf 
d«  TrigöQomrfrif. 

Steuermanngmaat,  der  — :  auf  Eriege- 
schiffen  der  GehiU'e  tUnterofflcier) 
des  StenerniHDiies  {a.  d.). 

Steueni,  v.;  Aae  Sclütf  mittels  des 
Ruders  fä.  d.)  regieren. 

SteiMmd,  das  — ;  ein  stehendes  Bad, 
"  um  dss  Rader  zn  bewegen. 

Steuerreep,  das  — ;  ein  Tua.  welches 
an  deu'*Eopf  der  Ruderpinne  |s.  d.l 
befestigt  ist,  dnrcli  Blöcke  (s,  d.) 
aa  die  Seiten  des  Schiffes  fährt  and 
um  die  Welle  des  Steaerradös  is.  d.) 
f^esi'hlagen  ist.  so  dass  durch  dessen 
Drehung  die  Pinne  bald  mich  Steuer- 
bord IS.  dj,  biild  nach  Backbord 
Is.  d.)  gehen  imisa. 

Steuertaljen,  s.  Riidertaljen. 

Steven,  fortsteven,  v.;  Fuhrt  haben. 

Steven,  der  Hinter-  (Achter-)  — ;  ein 
gerades  Holz,  welches  zmn  irrüsstco 
Theile  die  Begceniung  de"  S.liiil";- 
gebäudes  nach  hinten  zu  bil.loi.  Er 
vfiid  anf  das  Hinterende  d>.>s  Ki<;l9 
(s,  d.)  mittels  eines  Zapfens  meist 
vertikal  gestellt,  nar  bei  Schuner- 
und  Snttcr-Jachten  ist  er  mitunter 
nach  hinten  Itbergeneigt.  Bei  eisernen 
Schiffen  wird  er  in  ähnlicher  Weise 
angefertigt ;  bei  Schraub  enschillVn 
wird  er  mit  dem  Budersteveii  (s.  d.), 
dem  zwischen  beiden  liegenden  Eiel- 
unde  und  einem  oberen  Verbindungs- 
stücke entweder  zu  einem  Bahmstücke 
zusammengeschweisst ,  oder  diese 
Theile  werden  mit  einander  vernietet. 

Steven,  der  Ruder-  — ,  s.  Bndersteven. 

Steven,  der  Vor-  — ;  ein  Krummholz, 
welches  die  Begrenzung  des  Schiffs- 
gebäudes  nach  vorn  hin  bildet.  Er 
wird  auf  das  Vorderende  des  Kiels 
(«.  d.),  meist  nach  vom  Obergeneigt, 
gestellt.  Bei  den  Panzerschiffen  hat 
er  jedoch  meist  eine  Neigung  nach 
rückwärts  (Schwanenhalsform).  Bei 
eisernen  Schiffen  wird  er  ans  anein- 
ander geschweissten  Eisenstangen 
gefertigt  und  bei  Schiffen,  welche 
ein  Galjon  (s.  d.)  erhalten  sollen, 
meist  derart  geformt,  dass  er  zugleich 
das  GalJDDSsehegg  (s.  d.)  bildet.  Bei 


Panzerschiffen  erh&lt  er  hänfig  einen 

Sporn,  der  als  Bamme  dieoeD  soU. 
Stevtnpumpe,  die  — :  mit  d<^Tselben  wird 

Wasser  von  aussen  aufgepumpL 
SteVMftll,    der  — ;    die    Neigung    de« 

Stevens  (s.  d.)  aus  der  senkrecbteD 

Steward,  der  — :  der  Anfwärter,  Biener. 

Stich,  der  — ;  die  Verwicklung  od« 
Zusammenstechung  eines  Tanendei 
mit  dem  Taue  selbst,  niu  etwas  mit 
diesem  Taue  festzuhalten-  Ein  Kno- 
ten (s.  d.)  wird  fest  zugezogen,  ein 
Stich  dagegen  nur  so,  dass  er  leiebi 
wieder  aufgemacht  werden  kaim. 

Stieoklln,  die  —  ;eine  dUnne  getheertf, 
troaBweise  (s.  d.)  geschlagene  Leint, 
etwas  dicker  als  HOsing  (s.  d.);  «ir 
besteht  ans  drei  Duchten  (s.  d.},  von 
denen  jede  zwei  Game  hat.  Sin 
wird  haapts&chlich  zu  starken  Bioil' 
sein  (s.  d.)  gebraucht. 

Stieper,  der  — ;  Stützen. 

Stille,  s.  Windstille. 

Stock,  der  ~  des  Ankers,  s.  Ankerstock. 

Stopp  I  Kotumandowort  zum  stopp« 
I-    d.j. 

Stoppen,  V.:  festhalten. 

Stopper,  der  — ;  eine  Vorrichtung  wm 
Bekneifen    (s.   d.}    voA   Tauen   und 

Stossen,  v. ;  den  Grund  berüliTen. 
Stassklampe,    die  — ;    eine  keiUftrmigr 

KInmpe. 

Stoaslappen,  der  — ;  eine  der  Verdopp- 
lungen an  Ifarssegeln  (s.  d.). 

StosBtalJe,  die  — ;  eine  Talje  {s.  d.)  ini 
])esseren  Befestigung  der  Roien 
(a.  d.)  bei  starkem  Schlingexn  (s.  d.1 

Strand,  der  — ;  jeuer  Theil  der  Koste. 
welcher  nur  znr  Flnthzeit  mit  Wal- 
ser bedeckt  wird. 

Stranden,  v.;  wenn  ein  Schiff  dar^h 
Sturm,  Zufall  oder  anch  zuweilen 
vorsStzlich,  ura  einer  anderen  Ge- 
fahr zu  entgehen,  anf  den  Stnui<l 
(s.  d.)  oder  auf  eine  Untiefe  in  der 
See  gerathen  ist  und  daselbst  fesl- 

Strandreoht,  das  —:  das  Becht  d» 
Landesherrn  oder  Eigenthamers  einei 
Strandes,  sich  die  daselbst  gestran- 
deten Schiffe  und  Güter  anzueigun. 
Geschieht  aber  von  den  EigenthA- 
uiem  eine  Beklamation.  so  crhilt  der 
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Strandeseigenthümer  nur  ein  Drittel, 
die  Berger  ein  Drittel  und  der  ur- 
sprüngliche Eigenthümer  ein  Drittel. 

Strandung,  s.  Stranden. 

Strasse,  die  — ;  eine  Meerenge. 

Streckbord,   der   — ;   wenn   das   Schiflf 

einen    Gegenwind  hat,    so    dass    es 

kreuzen  (s.  d.)  muss,   so  kann  der- 

■  •  selbe  von  der  Art  sein»  dass  er  dem 

.  Schiffe,  wenn  es  auf  der  einen  Seite 
oder  über  den  einen  Bord  liegt, 
weniger  entgegengesetzt  ist,  als  wenn 
es  über  den  anderen  segelt;  den 
günstigeren  Bord  nennt  man  alsdann 
den  Streckbord  oder  Streckbug. 

Streckbug,  s.  Streckbord. 

Strecktau,  s.  Jackstag. 

Streich' !  Der  Befehl,  ein  Takel  zu  fieren. 
um  etwas  zu  streichen  (s.  d.)  oder 
niederzulassen. 

Streich'  Backbord!  —  Steuerbord!  Der 
Befehl  an  die  Kojer  (Ruderer),  ent- 
weder an  Backbord  (s.  d.)  oder  an 
Steuerbord  (s.  d.)  zu  streichen  (s.  d.), 
damit  das  Boot  nach  der  gleich- 
namigen Seite  hinwendet. 

Streich'  ttbiCcall!  .  Der  Befehl  an  die 
Rojer  (Ruderer),  an  beiden  Seiten  die 
Riemen  (Ruder)  zu  streichen  (s.  d.), 
wodurch  das  Boot  deinst,  d.  L  rück- 
wärts geht. 

Streichen,^  y.j  das  senkrechte  Nieder- 
holen eines  Gegenstandes,  -r.-B.  «ner 
Stenge  (s.  d.),  einer  Raa  (s.  d.),  eines 
Segels  u.  s.  w. ;  jedes  andere  Nieder- 
lassen wird  durch  ,einholen*  oder 
«niederholen'  bezeichnet.  Bei  der 
Flagge  darf  das  Wort  »streichen' 
nur  im  Sinne  von  ,ergeben  vor  dem 
Feinde*  gebraucht  werden,  während 
das  sonstige  Einziehen  der  Insignien, 
Signale  und  Wimpel  ,niederholen' 
oder  ,einholen'  genannt  wird ;  z.  B. 
die  Stengen  (s.  d.)  werden  ,gestrichen*, 
die  Leesegel  (s.  d.)  werden  »eingeholt*, 
die  Klüver  (s.  d.)  werden  »niedergeholt*. 

Streichen,  in  Hohl  — ;  alle  Raaen 
(s.  d.)  und  zum  Theile  auch  Stengen 
(s.  d.)  auf  Deck  geben,  um  den 
Windfang  zu  vermindern,  was  man 
in  einem  Hafen  bei  Sturme  «^thut. 

Streichen,  mit  den  Riemen  — ;  rück- 
wärts rudern. 

Strich,  Kompassstrich,  der  — -;  der 
82.  Theil  der  Windrose. 


Strom,  der  — ;  die  Strömung. 

Strom,  der  — ;  die  Mitte  eines  Fahr- 
wassers; das  Fahrwasser  selbst. 

Stromkenterung,  die  — ;  die  Stelle,  wo 
Ebbe  und  Fluth  sich  begegnen. 

Stropp,  der  — ;  ein  kurzes  Tau  ohne 
Ende  oder  ein  durch  Zusammensplis- 
sung  beider  Enden  gemachter  Tau- 
ring. 

Stroppen,  bestroppen,  v.;  einen  Stropp 
(s.  d.)  um  etwas  legen. 

StOckpforten,  die  ~;  die  Oefihungen 
oder  Schiessscharten  für  die  Kanonen 
in   den  Seiten   eines  Kriegsschiffes. 

StOrzgQter,  die  — ;  sind  solche,  welche 
unverpackt  in  das  Schiff  gebracht 
worden  und  gewöhnlich  die  ganze 
Ladung  ausmachen. 

Stützen,  die  — ;  die  Hölzer,  mit  denen 
ein  auf  dem  Stapel  stehendes  Schiff 
abgestützt  wird,  um  es  stehend  zu 
erhalten. 

Stutzplatten,  die  — ;  zur  Verbindung 
und  Verstärkung  der  äusseren  und 
der  verkehrten  Spantwinkeleisen  wer- 
den bei  eisernen  Schiffen  mit  Längs- 
spanten keine  durchlöcherten  Boden- 
wrangenplatten,  sondern  nur  kurze 
Blechstücke,  die  Stützplatten,  ange- 
bracht, welche  mit  den  Winkeleisen 
und  wenn  die  äusseren  Spantwinkel- 
eisen nicht  imigebogen  sind,  auch 
mit  den  Längsspanten  durch  beson- 
dere kurze  Winkeleisen  verbunden 
werden. 

Stuhl  eines  Mastes,  der  — ;  ein  zuweilen 
unten  am  Mäste  zur  Verlängerung 
desselben  angebrachtes  Stück. 

Stucken,  sich  stucken;  auf  ein  Hinder- 
niss  stossen  (bei  Bolzen,  welche  ein- 
geschlagen werden). 

Sturm,  der  — ;  eine  Luftbewegung 
von  mehr  als  40  Fuss  in  der 
Sekunde. 

SturmklQver,  der  — ;  das  Vorsteng'en- 
stagsegel  (s.  d.). 

Sturmleiter,  die  — ;  eine  Art  Strick- 
leiter  zum   Besteigen   des  Schiffes. 

Sturzscherbe,  s.  Lasen. 

Sturzsee,  die  — ;  eine  über  das  Schiff 
brandende  Welle. 

Stuv;  stumpf. 

Südwester,  der  — ;  ein  Oelhut,  rück- 
wärts mit  breitem  Schirme. 

Sund,  der  — ;  eine  Meerenge. 


Tiuanker,  der  ^;  ein  zwettiT  Anker 
tut  Unterst Qtztmg  des  erst  aoBge* 
worfenen. 

TaYfun  (Typhoon.  Ty-fun),  der  — ;  ein 
Dreli  -  Orkan  in  den  ostasiat  Ischen 
Gewässern. 

Takel,  das  — ;  ein  Flasclienzug,  Winde- 
ieng. 

Takeltge,  s.  Titkeiung. 

Takeler,  der  — ;  Einer,  der  Schiffe  auf- 
takelt. 

Takelgarn,  Aas  — ;  eine  Art  Bindfaden. 

Taketn,  <r. ;  ein  Tauende  mit  Bindfaden 
um  wie  kein. 

Takeln,  s.  auftakeln- 

Takel-  oder  Segetriss,  der  — ;  enthält 
allster  dem  Umrisse  des  Schiffes, 
sc  weit  dasselbe  über  dem  Wasser 
sichthar  ist,  die  Ang'iibe  der  Masten 
und  desbau|itsächliehsten  Rundholzes 
seiner  gehOrigeii  Lage  und  Lange 
nai^h,  nebst  der  Zeichnung  der  Segel, 
welche  ihre  genaue  Form  und  Grösse 
.     üeigt. 

TakeluiiBi  die  —  (ink.  Tnkekge);  alles 
Tnuwerk  samint  Blocken  u.  s.  w,. 
welches  zum  Halten  der  Miisten  und 
Stengen  fs.  d.i.  sowie  zur  Begiemng 
der  Bauen  (s.  d.).  Gaffeln  (a.  d.)  □.  s.  w. 
und  Segel  dient;  im  weiteren  Sinne 
rechnet  man  auch  alle  Rundholzer 
und  die  Segel  selbst  dazu. 

Takelwerk,  das  — ;  alles  dasjenige,  was 
üur  Uandlmbung  der  Taue  nothwen- 
diy  ist.  also  Blficke.  Scheiben  u.  a.  w. 

Taktik  lur  See,   s.  Seetaktik. 

Talje,  lUe  — ;  Ausdruck  for  eine  Gat- 
tung Flnächenzüge. 

Taljereep,  4iä  — ;  dünnere  Taue,  welche 
durch  die  Lücher  der  oberen  nnd 
unteren  Jungfern  (a.  d.)  geschoren 
werden,  um  die  Wanten  (s.  d.)  straft' 
lu  holen  l./n  setzen'). 

Taljereeptrosse,  die  — ;  ein  Taa.  von 
welchem  Tnljereepe  (a.  d.)  gemacht 
werden. 

Tamp,  dfls  — ;  ein  kurzes  Ende  (a.  d.) ; 
das  Ende  eines  Taues. 

Tank,  Wassertank,  der  — ;  ein  eiserner 
Wasscrkastcn   oder   Wasserbehälter. 


Tartana,  die  —  (italieniacLe) ;  ein  lüt- 
telmeer-SILstcnfnhizeng  mit  eintm 
T*fahluiaste  (s.  d.)  und  einem  groHtn 
lateinischen  Segel  (s.  d.].  Der  Klüra- 
bäum  hat  entweder  zwei  odermrhim 
Klnver  IS.  d.). 

Tartana,  die  —  (Österreichisch*! . 
Ensteu-  und  FischcrfabniMig  in 
adriatischen  Meere,  in  der  Tdiclon; 
dem  Briigozzo  (s.  d.)  ganz  gleich 
und  von  diesem  nur  durch  atlae 
grössere  Ltlnge  (bis  18~}  und  Breite 
verschieden. 

TaBOhen,  die  — ;  (früher)  wne  Vtrbrai- 
teruug  des  Hinterschiffes  durch  tint 
Art  von  Anhiiu. 

Tau,  das  —  ;  der  ullgeineine  Name  (Ur 
alles  Seilwerk  von  den  dünnsten 
Leinen  bis  lu  den  dicksten  Kabel- 
tauen. Die  dünnEtea  Tane  heissei 
iLeinen',  die  stärkeren  .Trossen".  Ür 
stärksten  .Enheltaue'.  In  Bezog  anf 
das  Material  unterscheidet  nus : 
1.  Hanf-,  3.  Eisendraht-.  3.  Leder- 
tttuwerk  und  1.  Tauwerk  aus  Manilb- 

Taucher,  der  — ;  Einer,  der  untertanchL 
Tftuohung,  die  —  eines  SchHTes,  s.  Tiuf- 

gang. 
TauBCndbeln,  das  — ■,    ein  langer  BU-ck 

(s.  d.|  mit  8  bis  10  Scheiben  übei- 

Tauwerk,  das  — :  alle  Taue,  welche  inr 
Takelung  des  Schiffes  dienen. 

Tauwerk,  laafendes  — ;  diejenigen  Taat. 
welche  nicht  an  beiden  Enden  fest 
sind,  sondern  durch  BlAcke  («■  i.) 
hin   und   her    und   uut  and    nieder 


und  stets  an  ihrer  Stelle  bleiben. 
TeaMiolt,  das  — ;  da«  Uok  des  T«tli- 
baumcs  oder  der  indischen  Eidie- 
Da  es  fast  nur  g-.-rade  w&chst  uml 
nicht  zäh  genug  tat,  au  starke  BIi- 
gungen  zu  ertragen,  so  wird  es  haopf- 
i^achlich  nur  für  Deckbalken  nnd  aU 
Fütterung  der  Paaierplatten  »er- 
Wfndct.    unter  Wasser    ist  es  noch 
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dauerhafter  als  unsere  Eiche  und  der 
Fäulniss  nicht  ausgesetzt. 

Theep,  der  — ;  das  hekannte  brandige 
Oel,  das  noch  mit  halb  zerstörten, 
harzigen  und  gumniigen  Theilen  ver- 
mischt ist. 

Theer;  joc.  für  Seemann. 

Theeren,  v.  j  etwas  mit  Theer  anstreichen. 

Theerquast,  der  — ;  ein  Pinsel  zum 
Theoren. 

Theerräucherung ,  die  — ;  Räucherung 
mit  Theer  in  den  unteren  Schiffs- 
räumen. 

Thurmschifr,  das  — ;  Panzerschiffe  (s.  d.), 
welche  2  bis  4  sehr  schwere  Ge- 
schütze in  1  oder  2  Thürmen  führen. 

TJalk,  die  — ;  ein  dem  Ems-Revier  eigen- 
thümliches,  einmastiges  Küstenfahr- 
zeug. Die  Tjalk  ist  in  ihrer  vier- 
eckigen Form  der  Kuff  (s.  d.)  ver- 
wandt, aber  noch  flacher  gebaut  und 
hat  weniger  Spring  (s.  d.)  als  diese. 
Sie  ist  langgestreckt,  die  Luken 
nehmen  die  Hälfte  des  Deckes  ein 
und  sind  wie  beim  Ever  (s.  d.)  ge- 
formt, mit  Längsbalken  in  der  Mitte 
und  Querlagen.  Hinten  laufen  die 
beiden  obersten  Seitenplanken  öfters 
ziemlich  schräg  aufwärts  zusammen, 
so  dass  die  Ruderpinne  unter  ihnen 
durchfälirt  (s.  Hecktjalk).  Der  Mast 
steht  ziemlich  weit  vorn,  wenigstens 
ist  der  Hintertheil  auffallend  lang 
und  führt  die  Tjalk  daher  ein  mäch- 
tiges Grosssegel  mit  langem  Baume, 
aber  sehr  kleiner,  häufig  ramsnasig 
gekrümmter  Gaffel  (s.  d.),  wie  nament- 
lich die  an  Grösse  die  deutschen 
überragenden  Groningor  Tjalken.  Die 
deutschen  Tjalken  sind  26  bis  75  Ton- 
nen gross. 

Tide,  die  — ;  Fluth  oder  Ebbe;  die 
Dauer  derselben. 

Tiefe,  die  —  eines  Segels;  sie  ist  zu 
messen  vom  Raaliek  (s.  d.)  bis  zum 
ünterliek  (s.  d.). 

Tiefe,   die  —  einer  Schiffes,   s.  Hohl. 

Tiefgang,  der  — ;  der  Tiefgang  oder  die 
Tauchung  eines  Schiffes  im  Wasser 
wird  an  drei  verschiedeneu  Stellen 
gemessen :  hinten,  vorn  und  auf  dem 
Hauptspante  (s.  d.). 

Tief loth,  das  — ;  das  schwerste  Senkblei. 

Todte  Werk,  das  — ;  der  Theil  des 
Schiffskörpers,  welcher  sich  über  dem 


Wasser  befindet;  der  unter  Wasser 
befindliche  Theil  heisst  dagegen  das 
»lebendige  Werk*  (s.  d.). 

Todthoiz,  s.  Aufk!otzT\ng. 

Todt  segeln,  den  Stnun  — ;  gegen  den 
Strom  segeln  und  dabei  vorwärts 
kommen. 

Todtwasser;  das  Gegentheil  von  Spring- 
zeit (s.  d.). 

Tonne,  die  — ;  ein  nicht  gar  grosses 
Fass. 

Tonne,  die  — ;  gleich  1000''«. 

Toniienboje,  die  — ;  eine  Boje  (s.  d.) 
von  Böttcherarbeit. 

Tonnengeld,  das  — ;  eine  Schiffsabgabe. 

Topp,  der  — ;  das  oberste  Ende  der 
Masten  und  Stengen  (s.  d.). 

Toppen,  V.;  die  Raaen  (s.  d.)  in  verti- 
kaler Richtung  bewegen,  im  Gegen- 
satze zu  ,brassenS  d.  i.  sie  in  hori- 
zontaler Richtung  bewegen. 

Toppenant,  die  —  (plur.  Toppenanten) ; 
Taue,  um  die  Raaen  (s.  d.)  in  verti- 
kaler Richtung  zu  bewegen  (s.  toppen). 

Toppgasten,  enter  auf  I  Kommando  beim 
Manöver. 

Toppo,  der  — ;  ein  offenes,  langes, 
schmales  Fischerfahrzeug  im  adriati- 
schen  Meere  mit  einem  weit  rück- 
wärts stehenden  Mäste  mit  trapezoi- 
dischem  Segel  und  einem  KllÜver; 
wird  an  einigen  Orten,  wie  z.  B.  in 
Zaule  bei  Triest,  Muggia  etc.,  beson- 
ders zum  Fischen  mit  dem  Schlepp- 
netze ,Grippo'  verwendet. 

Toppreep,  das  — ;  ein  starkes  Tau,  das 
vom  Topp  (s.  d.)  des  Fockmastes 
(s.  d.)  bis  zum  Topp  des  Grossmastes 
geht  und  dazu  dient,  das  Ladetakel 
(s.  d.)  daran  zu  hängen. 

Toppsegel,  das  — ;  auf  kleineren  Fahr- 
zeugen ,  welche  Schunermasten 
(Masten  mit  nur  einer  Stenge)  oder 
Pfahlmasten  (s.  d.)  führen,  die  oberen 
Raasegel  (s.  d.) 

Toppsegeischuner,  der  --;  ein  Schuner 
(s.  d.)  dessen  Fockmast  (s.  d.)  nur 
eine  Stenge  (s.  d.)  mit  Toppsegeln 
(s.  d.)  fährt. 

Tomen,  v.;  hemmen. 

Torpeder,  der  — ;  Deckofficiers-Charge 
in  der  deutschen  Marine. 

Torpedo,  der  — ;  unterseeische  Minen; 
es  giebt  defensive  und  offensive  Tor- 
pedos. 
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das  — :  ein  Fafaneog.  das 
gp^^ü  Ar  d»  T<iTp«do-Kneg  kon- 
ftniijt  ist. 

Trafcacetto,  das  —  (deutsch  TraMul): 
das  gehrixKhJäthsu  Kfistenfümeiig 
im  audriatis^-hen  Meere,  namentlich 
in  den  ^sterreiehisehen  Häfen,  mit 
zwei  Hasten  and  zwei  Inggerihnliehen 
Bothensegeln  ^sogenannten  Trabakel- 
segeln;  als  HaoptsegeL  Dazn  Klftrer- 
baom  mit  zwei  lUflrem.  Bisweflen 
fährt  der  rflekwärtige  Mast  statt 
eines  Trahakelsegels  eine  Besahn. 

TrieMfkeit,  die  --  eiMt  SefcHTet;  die 
Tragfähigkeit  (s.  Lästigkeit;. 

TraMpirtscMT,  das  — ;  Schüfe,  wekhe 
dazu  bestimmt  sind,  Tmppen,  Pferde. 
Geschtttze,  Munition,  Lebensmittel 
and  sonstige  Kriegsbedftrfoisse  ftr 
ein  Heer  oder  eine  Flotte  über  See 
za  fahren« 

Treifeea,  r. ;  Nichthahen  des  Ankers  im 
Grande,  so  dass  der  Wind  das  Schiff 
Ton  seiner  Stelle  treibt. 

Treaipel,  der  — ;  die  Zargenst&cke,  in 
welche     die     Kanonen  -  Pfortenlake 

fenaa  passt,  heissen  die  Trempel  der 
forte  (s.  dlj;  man  scheidet  sie  in 
den  oberen,  die  Seiten-  und  den 
unteren  TrempeL 

Trenten,  t.  ;  dicke  Taae  mit  dünnen 
Leinen,  die  in  die  Killen  des  Taaes 
gelegt  werden,  umwickeln. 

Trenting,  die  — ;  die  zum  Trensen  (s.  d.) 
benützte  dünne  Leine. 

Treppe,  die  — ;  eine  gewöhnliche  Treppe, 
mittels  welcher  man  von  einem  Deck 
des  Schiffes  zum  anderen  geht. 

Triftig  sein;  (vor  Ankerj  treibend. 

Trimmen,  v. ;  in  Ordnung  bringeo. 

Trockendock,  das  — ;  grosse  ausgegra- 
bene und  ausgemauerte  Bassins,  die 


hart  am  Hafea  -jAst  S 
mid  mit  de9u«Ibem 
S^hlensentfe«'  t< 
diese  Thore  gäaiiick 


in 


U. 


Ueberaiil  Ueberall!  Der  seemännische 
Ruf,  auf  welchen  die  ganze  dienst- 
fähige Mannschaft  auf  Deck  zu  eilen 
hat. 

Ueberhellen,  s.  krängen. 

Ueberholen,  die  Segel,  s.  umlegen,  die 
Sej^«'I  — . 

Ueberladen,  adj.;  zu  schwer  beladen. 


Ueberladen,  t.  ;  von  einem  Schiffe  in  ein 

anderes  bringen. 
Ueberlegen,  das  Ruder  — ;  die  Buder- 

pinne  (s.  d.)   oder  das  Buder  nach 

der  anderen  Seite  wenden. 
Uebermastet;  zu  hohe  Masten  habend. 
Ueberscfiiessen  (des  Ballastes  etc.) ;  auf 

eine  Seite  stürzen. 


Strome  abgeäpent 
Damp^amp«ii  trock«m  refe^ 
kennen.  Soü  ans  eim  Sckif  in  da 
Theile,  der  mntti  Wasser  liegt,  ai- 
gebessert  werien.    so  vird  es  ted 
das  geOi&iete  Tbio'   des    f^^*****  iz 
das    letztere     hinezagebcackt,    & 
Schlensemhore   weidem  gk  irklüin. 
das  Wasser  wird  musgepmmffL,  dv 
Schiff  gegen  die  temssemamg  a^ 
gestuften  Winde    des   l>oeks  aife- 
stfttzt  and  die   Be|Humtiir   kan  be- 
ginnen.   Sobald    dde$elbe    rollairt 
ist,  werden  die  Thore  wieder  geOiaet 
das  Wasser   strOmt   ein.    das  Sckif 
wird  flott,  and  wird  dann   amf  6m 
omgekehrten  Wege  wie  Toiiim  wieda 
aas  dem  Bassin  hinansgebnciit.  Die 
Trockendocks  werden  in  nenester  Zät 
in  England  and  Deutschland  f&r  «ehr 
schwere  Panzerschiffe  auch  zom  Nev- 
ban  benutzt. 

Troier;  Unteijacken. 

TroMpete,  die  — ;  eine  Schlinge  im 
Verkürzen  eines  Taues. 

Trasse,  die  — ;  gewohnlich  120  Xlafter     ^ 
irgend  eines  Seiles  von  etwa  ein  ZoU 
Umfang  an  bis  zn  den  dicksten,  mit 
Ausnahme  der  Kabeltane. 

Trossweise  geschlagen;  alles  Tauwerk. 
das  nur  einmal  zusammengedreht 
ist,  also  nur  aus  Duchten  (s.  ii 
besteht. 

Tuch'  auf!  Kommando  zum  Festmachen 
der  Segel. 

Tümmler,  der  — ;  joc.  die  Seesoldaten 
an  Bord. 

Typhoon,  Ty-fun,  s.  Talfun. 
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Uebersegein,  v.;  auf  ein  anderes  Scliiff 
stossen. 

lieber  Stag  gehen,  s.  wenden. 

lieber  Steuer  giehen,  s.  deinsen. 

Umbraseen,  y.;  die  Kaaen  (s.  d.)  von 
einem  Buge  gegen  den  anderen  scharf 
brassen  (s.  d.),  was  beim  »Wenden* 
(s.  d.)  durch  die  Kommandos:  ,yom 
rundl*  (s.  d.)  und  ,Achter  rund!* 
(s.  d.)  geschieht. 

Umlegen,  das  Ruder  — ,  s.  überlegen. 

Umschlagen,  umgfischduieiieaJEaii^^ein 
Tau,  das  von  solchen  Eabelgamen 
oder  Duchten  gemacht  ist,  die  schon 
einmal  vorher  zu  einem  Taue  zusam- 
mengedreht gewesen. 

Umstauen,  v.;  cUe  Ladung  auf  andere 
Weise  vertheilen. 

Unbefahren ;  des  Seedienstes  ungewohnt. 

Ungetheert,  s.  weisses  Tauwerk. 

Unklar;  das  Gegentheil  von  klar  (s.  d.). 

Unklar  laufendes  Tau;  wenn  ein  durch 
Blöcke  (s.  d.)  fahrendes,  oder  um 
ein  Spill  (s.  d.)  gehendes  Tau  sich 
irgendwo  reibt,  oder  bekneift,  oder 
verwickelt,  oder  Kinken  (s.  d.)  hat. 

Unterlauf  des  Kiels,  der  — ;  der  vordere 
Theil  desselben,  auf  dem  der  Vor- 
steven (s.  d.)  ruht. 

Unterleesegel,  die  — ;  die  Segel,  welche 
neben  der  Fock  (s.  d.)  ausserhalb 
des  Schiffes  beigesetzt  werden. 

Unterleesegelsbaum,  s.  Schwingbaum. 


Unterliek,  das  — ;  das  Saumtau  an  der 
unteren  Seite  eines  Segels. 

Unterlieutenant  zur  See;  der  niederste 
Seeofficiersgrad  in  der  deutschen 
Marine. 

Untermasten,  die  — ;  die  eigentlichen 
Masten  ohne  den  Stengen  (d^ren 
Verlängerungen). 

Unterofflcler,  der  — ;  die  Maaten  (s.  d.) 
des  Bootsmannesj  des  Feuerwerkers, 
des  Steuermannes,  des  Maschinisten, 
des  Meisters  u.  s.  w.  In  der  öster- 
reichisch-ungarischen Marine  gehören 
diese  selbst  zu  den  ünteroMcieren, 
und  nebst  den  Maaten,  noch  die 
Quartiermeister  (s.  d.). 

Unterraaen,  die  — ;  die  Baaen  (s.  d.) 
der  Untermasten  (s.  d.). 

Untersegel,  die  — ;  das  Fock-  (s.  d.) 
und  das  Grosssegel  (s.  d.). 

Untersinken,  s.  sinken. 

Unterstab,  der  —  eines  Schiffes;  hierzu 
gehören :  das  Verwalterpersonal,  die 
Stabswache ,  die  Messebedienung , 
die  Köche,  der  Bottelier  (s.  d.)  und 
die  Botteliersgehilfen. 

Untersteuermann,  der  —  ;  der  Dritte  im 
Kommando  auf  Kauffahrem. 

Unterwantep,  die  — ;  die  Wanten  (s.  d.) 
der  Untermasten  (s.  d.). 

Untiefe,  die  — ;  eine  seichte  Stelle. 

Urea ;  ital.  Term.  für  die  nordländischen 
Kuffen  (s.  d.)  und  Galjoten  (s.  d.). 


V. 


Variation,  die  — ;  die  Schwankungen  in 
der  magnetischen  Abweichung. 

Velacciere,  die  — ;  ein  Mittelmeer-Fahr- 
zeug mit  drei  senkrechten  Masten  und 
Bugspriet.  Der  Fockmast  ist  einPfahl- 
inast  mit  Raasegeln,  die  beiden  an- 
deren Masten  fahren  lateinische  Segel. 

Ventilator,  der  — ;  Röhren  zum  Heraus- 
schaffen der  schlechten  Luft  aus  den 
unteren  Schiffsräumen. 

Verbaiiasten,  v. ;  Ballast  an  Bord  nehmen. 

Verband,  der  — ;  die  Verbindung  der 
einzelnen  Theile  des  Schiffsgebäudes. 

Verbindungsstreifen,  die  — ;  sind  Plat- 
tenstreifen, die  zur  Verbindung  der 
beim  Baue  eiserner  Schiffe  verwen- 
deten Platten,  so  weit  dieselben  stumpf 
gegen  einander  stossen,  dienen. 

Die  Marine.  8.  Aufl. 


Verbolzen,  v. ;  etwas  mit  einander  durch 
Bolzen  verbinden. 

Verdopplung  eines  Segels,  die  — ;  ein 
aufgenähter  Streifen. 

Verfahren,  ein  Takel  — ;  das  Ausein- 
anderbringen der  beim  Winden  sich 
nahe  gekommenen  Blöcke  (s.  d.). 

Verfrachten,  v. ;  vermiethen  (ein  Schiff). 

Verfrachter,  der  — ;  der  Vermiether 
eines  Schiffes. 

Verfrachtung,  die  — ;  die  Vermiethung 
eines  Schiffes. 

Vergissen,  sich  — ;  den  Ort  des  Schiffes 
in  See  durch  Muthmassung  falsch 
bestimmen. 

Verholen,  v. ;  ein  Schiff  mittels  Taue, 
welche  ausserhalb  des  Schiffes  be- 
festigt werden,  fortbewegen. 
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Verkatten,  einen   Anker  — ;   einen  im 

Gmode  liegeoden  Anker  durch  einen 
Worfanker  verstärken. 

Verklarung,  die  — ;  die  von  der  Mann- 
schaft beschworene  Änssage  Qber  die 
Ergeboisae  einer  Seereise. 

Verkllcker,  der  — ;  eine  Windfahne, 

Verkllnken,  s.  Uinken. 

Verpechen,  verpichen,  v. ;  mit  Pech  be- 
strfichen. 

VerschanzunB.  die  — ;  im  Allgeineinr:n 
die  Brflatung,  welche  mnd  «m  d;is 
Oberdeck  Hüft;  ihre  einnelnen  Thcile 
heissen:  BehUngflstötKen  (s.d.),  Schan- 
deckel  (s.  d.),  Behiing  {a.  d.),  Si-hanz- 
kieid  {s,  d.)   und  Pinkenetze  (s.  d.). 

Versolterben,  v. ;  *wei  Hölzer  in  cinunder 

Verschlissen-,  abgeautzt. 

Versegeln,  v.;  ein  Schiff  durch  Fehler 
iu  Jcr  R.;c!iDung   auf  Grund  segeln. 

Vertäuen,  an  einer  8oje  — ,  s.  Boje. 

Vertäuen,  Vierkant  — ;  vor  einem  oder  zwei 
Ankern  and  einer  oder  iwei  Land- 
festen liegen,  so  dass  das  Schiff  mit 
mindeatensdrei.auchvierVertä  nnng  c  u 
derartig  befestigt,  wird,  doss  es  trotz 
.  jedes  Windes  oder  Strom  Wechsels  im- 
mer in  derselben  Lage  ruhig  liegen 
bleibt. 

Vertäuen,  vor  Anker  und  Landfeste  — . 

Vertäuen,  vor  einem  Anker  — ;  ein  Schiff 
vfir  einem  Anker  legen. 

Vertäuen,  vor  zwei  Anker  oder  Im  Hahne- 
poot  —  ,  s.  Hahnepoot. 

Vertikalknte,  dus  ~ ;  ein  Knie,  welches  niil; 
den  InnhOlzern  (Rippen)  parallel  ist. 

Vlce-Admlral,  s.  Admirj. 

Vierkant;  recht  winklig, 

Vierkant  brassen ;  die  Raaen  (b.  d.) 
senkrecht  aof  die  Längenachse  des 
Schilfes  brassen  (s,  d.). 

Violblock,  der  — ;  eine  grossere  Art 
Blfjcke  [s.  d.). 

Vollbrassen,  v. ;  die  Raaen  (a.  d.)  so 
lirnsäpu  (s.  d.),   daas   die  Segel   voll 

VollhänillgeB  Wetter;  so  starker  Wind, 
dam  die  Mannschaft  alle  Hände  voll 
hat,  um  die  Segel  regierenzn  kDnnen. 

Vollmatrose,  der  — ;  ein  Matroae,  der  auf 
Kauffahrteischiffen  vnlJe  Gage  erhalt, 
im  Gegensätze  zum  Leiehtmatioaen. 

Vollsohlir,  dag  — ;  ein  Schiff,  welches  auf 
allen  drei  Masten  Raaen  (a.  d.)  fährt. 


Volkslogls,  ins  —  ;  auf  KaafiiiatätM- 

fen  die  Aiitheünng.  wo  die  MM 

schlafen  und  essen. 
Vom  Stapel  laufen,  ».  StapeL 
Vorb rambrassen,   dio   — ;   die  Bih 

(i.  d,)  der  Vorbramraa  (s,  i).   , 
Vcrbramfall,  das   — ;   d&s  FaU  (i.  1) 

der  Vorbrawraa  i's.   d.). 
Vorbrampardunen,  (lie  — ;  diePu4iMi 

(s.  d.)  der  ^'orbramstenge  (s.  i.^. 
Vorbramraa,  die  — ;   das  BnodholiL'ii 

welchem    das  .  Vorhramsegel   [i.   1< 

befestigt  wird. 
Vorbramsegel,  das  — ;  .las  dritte  Qotf- 

segcl   am  vorderen  Miisl    ' 

gezählt. 
Vorbramstag,  das  — ;  'das  sUAt  Ta 

welches   der  Vorbramstcnge  <i.  ii 

die  Befe^tigang  narU  vi-m  (ri.U 
Vorbramstenge,  die  — ;  die  laviu  Tir 

htugtrung  des  Forkmustes  n.  Hl 
Vobramtoppenonten,  iii«  — ;  die  T>f- 

r.'Dnnten  (s.  d.)  der  Vorbr^nirM  (tii 
Vorbram Wanten,   <1ie    — :    di«  VuM 

(.,.  d.t  der  Vorbramstenge  (?.  i). 
Vorbullenen,  Iob!  Eomman-lo. 
Vor  dem  Mäste;  damit  )...7.'i.>in.-i  mu 

.ilh' jene  Porsonen,  w.l.  i..   t..  i 

Stfilii?  des  Schiffes   :.■■  '■ 
Vor  dem  Winde  segeln ; 


.0  hinten 


ndi-^: 


Vordertheil,  s.  VorscUff. 

Vorfluth,  dii'  — ;  der  Anfang  der  Flui 

Vorgebirge,  *.  tinp. 

Vorholen,  die  Sohooten  — ;  diesdbaM 

w,.it  wie  müglich  Mrielirn. 
Vorkastell,  a.  Back. 
Vorläufer,    der    —   der  LongIeJM;  if 

Theil  derselben  vom  Loggbrrtt  bi*  OB 

ersten  Knoten  (».  Logg-leinc). 
Vorlsstlg;  vorn  tiefer  taücbead  al*  Ut- 

ten  (Vom  Schiffe  gesprochan). 
Vorllek,  das  —;  das  vorderste  Saaitii 

iin  einem  Stag-  'oder  Gal^Is4^ 
Vormars,   die  — ;    die  Murs   (a- a.}  Im 

Fockmastes  Is.  A.). 
Vormarsbrassen,    die    — :    die    BmM 

(s.  d.)  der  Tonnarsraa.  (s.  d.). 
Vormarsbullenen,  die  — ;   di«  BoUeifl 

(s.  d.)  des  Tormarssegels  (a.  iX 
----"     ■-  das    F,ü  (fc  H 

A.). 


Vormarsfall, 
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Vormarsraa,  die  — ;  das  Rundholz,  an 

welchem    das   Vormarssegel    (s.   d.) 

befestigt  wird. 
Vormarssegel,  das  — ;  das  zweite  Qaer- 

segel  am  Fockmaste  (s.  d.)  von  unten 

gezählt. 
Vormarsatenge,  die  — :  die  erste  Ver- 
längerung des  Fockmastes  (s.  d.). 
Vormarstoppenanten,  die  — ;  die  Top- 

penanten  (s.  d.)  der  Vormarsraa  (s.d.). 
Vormarawfaiiten,    die    — ;    die   Wanten 

IS.  d.)  der  Vormarsstenge  (s.  d.). 
Vorn  gerojet!  Kommando  im  Boote,  vorn 

das  Rudern  einzustellen. 
Vorn  niiid!   Kommando   beim  ^Wenden' 
'  (s.  d.)  zum  Umbrassen  (s.   d.)   des 

Vorderquartiers  (s.  d.). 
Vorn^scharf  anbrassen !  Kommando,  das 

Vorderquartier   (s.   d.)   scharf  anzu- 
'  brassen  (s.  d.). 
Vorif  Vierkant  brassen !  Kommando,  das 

Vorderquartier  (s.  d.)  vierkant  (s.  d.)  zu 

brassen  (s.  d.). 
Voroberbrambraeeen,  die  — ;  die  Brasson 

(s.    d.)    der  Voroberbramraa    (s.  d  ). 
Voroberbrambulienen,   die  —  ;   die  Bu- 

lienen  (s.  d )  des  Voroberbramsegels 

(s.  d). 
Voroberbramfall,  das  — ;  das  Fall  (s.  d.) 

der  Voroberbramraa  (s.  d.). 
Voroberbrampardunen,  die  — ;  die  Par- 

dunen  (s.  d.)  der  Voroberbramstenge 

(8.  d). 
Voroberbramraa,  die  — ;  das  Rundholz, 


an  welchem  das  Voroberbramsegel 
(s.  d.)  befestigt  ist. 

Voroberbramsegel,  das  — ;  das  vierte 
Quersegel  am  Fockmaste  (s.  d.)  von 
unten  gezählt. 

Voroberbramstag,  das  — ;  das  Tau,  wel- 
ches der  Voroberbramstenge  (s.  d.) 
die  Befestigung  nach  vorn  giebt. 

Voroberbramstenge,  die  — ;  die  Verlän- 
gerung  der   Vorbramstenge   (s.  d.). 

Voroberbramtoppenanten ,  die  — ;  die 
Toppenanten  (s.  d.)  der  Voroberbram- 
raa (s.  d.). 

Vorschiff,  das  — ;  der  vordere  Theil 
des  Schiffes  bis  zum  Fockmast  (s.  d.). 

Vorschooten,  v.  *,  die  Schooten  (s.  d.) 
der  Segel  an  denRaaen  (s.d.)  ausholen. 

Vorsegei,  die  — ;  die  Segel  am  Bug- 
spriet (s.  d.)  und  Fockmaste  (s.  Vor- 
derquartior). 

Vorstagsegei,  das  — ;  ein  Segel,  welches 
am  Fockstage  (s.  d.)  fährt. 

Vorstenge,  s.  Vormarsstenge. 

Vorstengenstag,  das  —  ;  das  Tau,  welches 
der  Vormarsstenge  (s.  d.)  die  Be- 
festigung nach  vorn  giebt. 

Vorstengenstagsegei,  das  — ;  ein  Segel, 
welches  am  Vorstengenstage  (s.  d.^ 
fährt. 

Vorstengenwanten,  die  — ;  die  Wanten 
(s.  d.)  der  Vormarsstenge  (s.  d.). 

Vorsteven,  s.  Steven. 

Vor  Topp  und  Taicei  ienzen;  ohne  Segel 
vor  dem  Sturme  laufen  (s.  lenzen). 


W. 


Wache^  die.  — ;  der  Zeitraum,  während 
dessen  die  Hälfte  der  Mannschaft 
auf  Deck  bleibt  und  den  Dienst  bei 
den  Segeln  u.  s.  w.  verrichten  muss, 
während  die  andere  Hälfte  sich  aus- 
ruht. Der  Tag  der  Wache  wird  ge- 
rechnet von  8  Uhr  Morgens  zu  8  Uhr 
Morgens,  und  zwar  wird  in  See  der 
Tag  in  sieben  Wachen  eingetheilt, 
von  denen  die  von  4  bis  6  Uhr  und 
von  6  bis  8  Uhr  AbencLs  nur  zwei 
Stunden,  alle  anderen  vier  Stunden 
dauern,  im  Hafen  aber  in  vier  Wa- 
chen, von  denen  die  erste  von  8  Uhr 
Morgens  an  zwölf  Stunden,  die  drei 
anderen  aber  vier  Stunden  dauern. 
Die  Wachen  haben  folgende  Namen : 


die  ,Vormittagswache*  von  8  bis^ 
12  Uhr,  die  ,Nachmittagswache*  von' 
12  bis  4  Uhr,  der  ,erste  Plattfuss- 
von  4  bis  6  Uhr,  der  ,zweite  Platt - 
fuss*  von  6  bis  8  Uhr,  die  ,erst.' 
Wache*  von  8  Uhr  Abends  bis  12  Uhr 
Mittemacht,  die  ,Hundewache*  von 
12  Uhr  Mittemacht  bis  4  Uhr  Mor- 
gens, die  ,Morgenwache*  von  4  Ulir 
bis  8  Uhr  Morgens. 
Waohen,  v. ;  wird  von  einer  Bank  od-r 
Boje  gesagt ;  eine  BanJuKacht',  wenn 
sie  ganz  trocken  liegt;  eine  Anker- 
boje ,wacht*,  wenn  sie  nicht  von  dem 
Strome  unter  die  Wasseroberfläch«* 
hinabgezogen  wird,  sondem  sichtbar 
auf  dem  Wasser  schwimmt ;  dagegen 
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hcisst  eine  blindstehende  Boje 
eine  solche,  welche  vom'' Strome 
hinab^ezojjen  wird  und  daher  nicht 
zu  sriien  ist. 

Wache,  die  —  haben;  die  Wache  (s.d.) 
haitön  oder  mit  auf  der  Wache  sein. 

Wachofficier,  der  — ;  der  die  Wache 
habende  Officier. 

Wachrolle,  die  — ;  hat  den  Zweck,  den 
Wachdienst  (s.  Wache)  der  Be- 
satzung zu  regeln.  Die  Besatzung 
oiklusive  Officiore,  Aerzte,  Beamte, 
l)ockoffioiere  (s.  d.)  und  Freiwächter 
(s.  d.)  wird  zunächst  in  zwei  gleiche 
Abthoilungen  gethoilt,  von  welchen 
die  eine  ungerade  Nummern,  die 
andere  gomde  Nummern  erhält.  Die 
erste  Abtheilung  mit  ungeraden 
Nummern  heisst  die  Steuerbord- 
wache,  die  zweite  mit  geraden 
Nummern  die  IK'ickbord wache. 
l»iese  beiden  Abtheilungen  (Wachen) 
zerfallen  jede  wieder  in  zwei  Hälf- 
ten. Auf  Schiffen  mit  einer  Be- 
sät zungsstärke  von  400  Mann  und 
darübtTT  wird  jede  Hälfte  wieder  in 
zwei  Quartiere  eingetheilt.  Die 
rntenibtheilunjren  der  ersten 
Hälfte  heissen:  erstes  und  drit- 
tes Quartier,  die  der  zweiten 
Hälfte :  zweites  und  viertes 
Quartier.  Diese  Hälften,  resp. 
Quartiere.  biUKn  die  Ankerwache. 

Wachschiir,  *das  — ;  ein  Kriegsschiff, 
welrhes  vor  einem  Hafen  oder  einer 
Strommündunir  liegt,  um  auf  Alles 
Aeht  7U  sT'ben,  was  sieh  dem  Hafen 
.^b  r  dtT  Küste  nähert. 

Wall,  dl  r  -- :  das  Ufer,  das  Land. 

Wankaatiges  Holz:  s<>bht><  Holz,  an 
\^^  !•  hem  noch  die  Kundung  des  Bau- 
mes w;ihr2unehnii  n  ist. 

Waat,  die  - .  j-lur.  Waatea.  die  — : 
sind  itne  stark- n  Taue,  welche  den 
M.tst-n  und  Siinpn  «s.  d,i  ihre 
>•::':.  h:^  lM:vsTigT:r.i:  pben.  Sie  wer- 
'l.r.  o.r.r.  b  l.iivn  tr»  :>' nartiff  ver- 
"i  UV..:.  V. .  'tt  Iv  V.t  Wt  b.  h  inen  ■  s,  d. » 
';    ^>>tr.    W.,r.Ttn  ,<  tj:  n-  heisst,  die- 

Waatilaaipfa ,    d-  r   — ;    Klumpen,    dir 
v.     :  n    W.*r.:in    .<,    d,     Wftstiirt 

>     • mm      «  « 

WaatUate».  dir  — :  h^litme,  duiv-h- 
b  hr:-.  Kucila.   die  *u   den  Wjuaton 


(s.  d.)  und  Pardunen  (s.  d,)  befestigt 
werden. 

Wantknopf,  der  — ;  eine  Art  Knoten. 

Wantstropp,  der  — ;  ein  Tauring. 

Wanttau,  das  — ;  ein  einzelnes  Tan 
einer  Want,(s.  d.). 

Wantweise,  s.  trossweise. 

Warp,  Warpen,  s.  Werpen  u.  s.  w. 

Warrel,  der  — ;  ein  Wirbel  oder  Eisen, 
welches  sich  frei  um  eine  dadurch 
gehende,  runde  und  auf  demselben 
verklunkene ,  Pinne  (s.  d.)  bewegt. 
Solche  Wirbel  findet  man  an  eini- 
gen Blöcken,  die  sich  herumdrehen 
müssen. 

Wasser  machen;  vom  Lande  Wasser 
holen. 

Wassergang,  der  — :  starke  Holzer, 
welche  auf  den  Deckbalken  (s.  i) 
jedes  Deckes  an  der  Innenkante  der 
Spanten  (s.  d.)  befestigt  werden  nnd 
von  dem  im  Buge  (s.  d.)  angebrach- 
ten Bande  bis  zum  Heckbande 
(s.  Heck)  reichen.  Bei  eisernen  Schiffen 
besteht  der  Wassergang  aus  einer 
Verbindung  eiserner  Platten.  Der 
Wassergang  ist  ein  HauptUngen- 
verband. 

Wasserlinie,  di«  — ;  eine  Linie  nini 
um  das  Schiff,  welche  den  Durch- 
schnitt der  Wasserfläche  mit  den 
Aussenseiten  des  Schiffes  bezeichnet 
Die  oberste  dieser  Linien,  welche 
anzeigt,  wie  tief  das  Schiff  ohne 
Nacht  heil  beladen  werden  kann, 
heisst  die  Ladewasserlinie. 

Wassermarkea,  die  — *.  bezeichnen  des- 
Tiefgang  des   Schiffes   (s.  Ahnung). 

Wasserpass:  wagrecht. 

Wasserpassrisa,  der  —  eiaes  SeWin; 
d'r  Grundriss  oder  Wasserlinienriss 
'j.  Riss». 

Wasser  acktaiea;  Wasser  mit  einem 
Eimer  aus  der  See  sch«ipfen. 

WasserscNatc,  die  — :  d^s  nach  hinten . 
b-'fvstiffte   Tau    am    Schwinffbamue . 

IS.    d. '.^ 

Wasserstaf,  das  ~ :  djis  Tau  oder  die 
K-Hr.  mit  welcher  das  Bugspriet 
•  s,  d.    seine  Befest ignng  nach  unten. 

Wasser  zielKa:    tauchen   iTom  Schiffe 

re^vr.vhfn  . 
Wahni*.   die  — :  die  Sandbänke  io  der 

X.>risee    tot    dea    litedangen  der 
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Eider,  Elbe,  Weser,  Jade  und  Ems, 
die  zur  Zeit  der  Ebbe  trocken  liegen. 

Webeleinen ,    die    — ;    dünne    Leinen, 

.    welche  quer  über  die  Wanten  (s.  d.) 

gezogen  werden  und  die  Taustufen 

bilden,  auf  denen  die  Matrosen  auf- 

und  niederentem  (s.  d.). 

Weben,  V.;  die  Webeleinen  (s.  d.)  an 
die  Wanten  (s.  d.)  befestigen. 

Wegern,  t. ;  die  Innenbofdsbekleidung 
anbringen. 

Wegerüngsplanken ,  die  ^  ;  die  Gänge 
der  Innenbordsbekleidung. 

Wegstauen,  v.;  wegräumen. 

Wegweiser,  der  — ;  eine  A''orkehrung 
zum  Klarhalten  des  laufenden  Tau- 
werkes. 

Weisses  Tauwerk ;  ungetheertes  Tauwerk. 

Welle,  s.  See. 

Welle  des  Gangspills,  die  ^;  der  Cy- 
linder  des  Gangspills  (s.  d ). 

Welle  des  Steoerrades«.  die  — ;  der  Cy- 
linder  des  Steuerrades  (s.  d.). 

Wenden,  v.,  Qber  Stag  gehen.  Ober  den 
anderen  Bug  gehen;  ManOrer,  um 
beim  Kreuzen  (s.  d.)  gegen  den 
•  Wind  das  am  Winde  segelnde  Schiff 
gegen  die  Richtung  des  Windes  so 
zu  bewegen,  dass  der  Wind  die  Segel 
von  der  anderen  Seite  füUt  (rergl. 
»Halsen*). 

Werfen,  v. ;  das  Schiff  durch  Auswerfen 
von  Gegenständen  erleichtem. 

Werft,  die  - ;  der  Schiffbauhof. 

Werg,  das  — ;  aufgedrehtes  Tauwerk 
zum  Verstopfen  der  Nähte.        » 

Werpanker,  Wurfanker,  der  —;  ein 
kleiner  Anker. 

WerpeU)  v.;  mittels  des  Werpankers 
das  Schiff  von  der  Stelle  bringen. 

Werptrossi,  die  — ;  eine  zum  Werpen 
(s.  d.)  benutzte  Trosse  (s.  d.). 

Wettergalle,  die  ^;  eine  Oeffnung,  die 
sich  bei  dickem  Wetter  in  den  Wol- 
ken zeigt:  der   Vorbote  von  Sturm. 

Wetterseite,  die  —;  Laienausdruck  für 
Luvseite '(s.  d.). 

Widersee,  die  — ;  der  Rückschlag  einer 
Welle.     ' 

Wielen,  die  — ;  zusammengebogene  Tau- 
enden zur  Beschützung  der  Schiffs - 
Seite. 

WInpel,  der  — ;  eine  sehr  lange  und 
schmale  Art  Flagge,  welche  an  einer 
kleinen  Kaa,    die    das    Wimpelholz 
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heisst.  Vom  Topp  (s.  d.)  des  Gross- 
mastes weht.  Nur  Kriegsschiffe  führen 
Wimpel. 

Wind,  der  -r-;  die  fühlbare  Bewegung 
der  Luft. 

Winden,  v. ;  am  Spill  (s.  d.)  drehen. 

Windreep,  das  —  ;  ein  Tau   zum  Auf- 
'    winden  der  Stengen  (s.  d.). 

Windsegel,  das  — ;  ein  weiter  Schlauch 
von  Segeltuch,  um  Luft  aufzufangen 
und  innenbords  zu  leiten. 

Windvierung,  die  — ;  die  Seite  des  Schif- 
"^  fes    vom   Heck    (s.    d.)    bis    zu  den 
^       grossen  Rüsten  (s.  d.). 

Wind  von  ^orn  bekomAien,  den  — ;  joc .' 
einen  Verweis  bekommen. 

Winkelknie ,  das  — ;  ein  Stück  Holz  oder 
Eisen,  mit  zwei  Annen,  welches  mit 
den  Innhölzem  (Rippen)  einen  Win- 
kel bildet. 

Wippe,  die  — ;  ein  Wind-Tau.  welches 
über  nur  eine  Scheibe  läuft. 

Wirbel,  s.  Warrel. 

Woid,  die  — ;  eine  Art  Rolle  oder  Has- 
pel, mit  welcher  man  am  Bord  Schie- 
mannsgarn  (s.  d.)  spinnt. 

Worpen,  die  — ;  Krummhölzer,  die  unter- 
halb des  Heckbalkens  (s.  d.)  an  den 
Hintersteven  (s.  d.)  befestigt  wer- 
den und  bis  zu  den  RandsomhOl- 
zem  (s.  d.)  reichen. 

Wrack,  das  — ;  die  Trümmer  eines  ge- 
strandeten oder  gescheiterten  Schiffes. 

Wrangen,  s.  Worpen. 

Wreifholz,  das  —  ;  Stücke  von  alten  Rund- 
hölzern zum  Schutze  der  Schiffsseite. 

Wrioken,  v. ;  ein  Boot  mittels  eines  hin- 
ten* ausgelegten  Riems  (s.  d.),  dem 
man  eine  schraubenförmige  Bewe- 
gung giebt,  fortbewegen. 

Wühlen,  v.;  eine  Wuhling(s.  d.)  umlegen. 

Wuhling,  die  — ;  die  Umwicklung  eines 
Gegenstandes  mit  einem  Taue  oder 
einer  Kette ,  so  dass  die  einzelneu 
Schläge  dicht  neben  einander  zu 
liegen  kommen  und  einen  breiten 
Tau-  oder  Kettenring  bilden. 

Wuhling  des  Bugspriets,  die  — ;  eine 
kreuzweise  gemachte  Umschlagung 
eines  Taues  oder  einer  Kette  um 
das  Bugspriet  (s.  d.)  und  durch  das 
Galjon  fs.  d.),  um  das  Bugspriet 
fest  niederzuhalten,  so  dass  es  den 
Zug  der  vorderen  Stage  (s.  d.)  aus- 
halten kann. 
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Warfankertau,  s.  Werptrosse. 

Warn,  Sohltrswarm^  Bohrwurm,  der  —  ; 
eine  weiche,  oft  Über  6  Zoll  lange 
wurmfönnige  Schnecke,  Teredo  na- 
yali»,  welche  in  einem  6  Zoll  langen, 
dannähnlichen  und  federkieldicken 
Mantel  steckt.  Er  bohrt  kreuz  und 
quer  Kanäle  in  das  Holz  und  durch- 
löchert es  vnc  ein  Sieb.  Um  die 
Holzschiffe   vor  diesem  gefährlichen 


Thiere  zu  bewahren,  bfschläjrt  man 
ihrt*n  im  Wasser  betindlichen  Thdl 
mit  Kupfer. 

Wurmhaut,  s.  Spikerhaut. 

Wursten  ,  die  — ;  kurze  ,  Stücke  von 
»'iner  Trosse  (s.  d.)  .oder  trinem 
dicken  Taue ,  die  an  den  Seit^rn 
eines  '  Bootes  ausgehängt  werden, 
um  dieselben  vor  Schamvielungtn 
zu  schützen. 


z. 


Zaokbolzen,  der  — ;  Bolzen,  die  eine 
scharfe  Spitze  und  längsauf  nach 
oben  gerichtete  Zacken  haben,  so 
dass  sie,  einmal  eingetrieben,  nicht 
wieder  herausgezogen  werden  kOnnen, 
ohne  das  Holz  zu  zerreissen. 

Zelt  9d£Lfifi2elljlie  — ;  Ebbe  und  Fluth. 

Zepter,  der  — ;  eTse'ime  Stützen,  welche 
in  gleichen  Entfernungen  rundum 
auf  dem  Bord  des  Schiffes  senkrecht 
stehen  und  die  Stelle  der  Rehlings- 
stützen  (s.  d.)  vertreten. 

Zimmermann,  der  — :  ist  dem  Officier 
des  Zimniermanns-Dttails  in  Bezug 
auf  die  Verwaltung  und  Beaufsich- 
tigung des  Zimmermanns-Inventars 
beigegeben  und  ist  für  den  guten 
Zustand  des  Schiffsrumpfes  verant- 
wortlich. Ausser  den  Arbeiten  des 
Zimme^nanns-Per^onales  hat  er  auch 
die  der  Schmiede.  Böttcher,  Kalfa- 
terer und  Taucher  zu  beaufsichtigen. 
Den  Zustand  .^ammtlicher  Boote  und 
RuudluMzer  hat  er  ebenfalls  zu  über- 
wachen. 

Zimmern,  v. :  mit  Holz  ausbessern. 

Zarren,  v. ;  zusammenziehen,  schnüren, 
z,  B.  die  Hängematten. 

Zarickhrassen,  v. :  die  scharf  angebrass- 
tt'U  Baaen  is,  d.»  wieder  in  die  Quer- 
richtung   zurückbrassen  is.  brassen  i 

Zaristang,  die  — :  die  Zuthaten.  wrlehe 
zum  Schiffsgi^bäude  hinzukommen, 
um  das  S^hiff  zur  Seefahrt  jresohickt 
zu  machen.  nämli<-h:  das  Kundh<dr. 
das  Tau-  und  Takilwerk.  die  S. s:il. 
die  Anker  und  KeTt<'n,  die  Sj.jllvn. 
die  Pumpen,  die  K-inbü<en  und  i^V  fep. 
die  S)«ill>i.aken,  die  Trrp]ien  und 
Sturmleitern,  die  Baljen  un.i  Pü!»- n. 


die  Maschine  sammt  Kesseb  und 
Bäder  oder  Schrauben,  die  Bxite 
mit  ihren  Rudern  und  Segeln,  «iic 
Flaggen.  Stander  und  Wimpel.  Alle 
übrigen  Zuthaten.  wie  Mannschaft, 
(ieschütze,  Munition,  Handwaffen, 
Lebensmittel.  Hängematten,  Kochge- 
räthschaften.  Kohlen,  Handwerkzeoge. 
Arzneimittel ,  Steuermanns  -  Instru- 
mente, -  astronomische  Instrumente 
und  Karten  macheu  die  A  u  &  r  S- 
s  t  u  n  g    aus. 

Zusolilieren,  v. :  wenn  Schlingen  zu  fest 
sich  zuziehen,  so  sagt  man:  sie 
schlieren  zu. 

Zusetzen,  die  Halsen  und  Scliooten  — . 
die  Halst-n  (s.  d.)  und  Schooten 
(s.  d.i  der  Untersegel  Is.  d.)  so  weit 
wie  möglich  anholen.  Bei  den  Mars- 
(s.  d.»  und  Bramsegeln  (s.  d.i  haut 
dies  die  Schooten  vorholen. 

Zutakeln,  v. ;  einem  Mäste  oder  einer 
Stenge  (s.  d.i  die  zugehtirige  Take- 
lung anlegen.  Bei  einer  Raa  -s.  d.i 
nennt  mau  es  zuzeugen  und  von 
dem  ganzen  Schiffe  heisst  es  auf- 
takeln (s.  d.). 

Znzeugen,  eine  Raa  — :  eine  Raa  is.ii 
mit  ihrem  Segel  und  ihren  Taneo 
und  Blöcken  versehen. 

Zweidecker,  der  — ;  ein  Liniens^hif 
« <.  d.  I.  welches  ausser  den  Gesfhützrn 
auf  dem  Oberdeck  noch  zwei  g«^ 
tle«kte  Batterien  (zwei  Decke  t-II 
K.iUvn'-n    hat. 

Zwischendeck,  das  —  :  das  Deik  unter- 
bau» de>  Batteriede«*kes  rs,  Banjrr- 

d.  ek  . 

Zwischen    Wind    and   Wasser;   i»   I^r 

El'vl;-.-   des   W;i^'^'.-r<l»ieirrls. 
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III. 

Krupp-Geschütze. 

(Ouüsstahl,   Hinterlader   mit   Keilvcrschlaas   und   Broad well-Lidcrang.) 
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IV. 

Französische  Geschütze. 
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1.  s    italienisches  Erzeugniss  (Gusselsen  nach  Pallisersjgtem  bereift,  Seelean 

Mit.        =    Mitrailleusen. 
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»r   dieser  Schiffe  besteht   dnrohgehends    aot  85*4>Bn  starken,   ftbereinander  gelegten 
lechen«    Wo  zwei  Zahlen  in  der  Rubrik  Panier  angegeben  sind,  ist  die  zweite  die 
der  langschiflb  hinter  dem  Panier  liegenden  Eisenbarren, 
ipanzer  Ist  dnrohgehends  doppelt  so  starE  wie  der  Panier  an  der  Wasserlinie. 
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l 

srdem: 

doschlffe:  Alarm  (700  T.  D.),  Intrepid  (380  T.),  Spuyten  Duyvil  (116  T.),  Nina  (806  T.). 

dampfer:  Blne  light,  Catalpa,  Cohasset,  Emerald,  Fortnne,  Glance,  Jean  Sands,  Leyden, 
wer,  Monterey,  Phlox,  Pllgrim,  Pinta,  Portflre,  Resene,  Rocket,  Rose,  Snowdrop,  Sorrel, 
nrell,  Standlsh,  Triana,  Wyandak,  Grapeihot,  Seaweed. 

Isehiffe:  Linienschiffe:  New  -  Hampshire ,  New-Orleans,  Ohio,  Vermont;  Fregatten: 
illation,  Constitution,  Independence,  Santee,  Savannab,  St.  Lawrence;  Korretten: 
lontb,  Cyane,  Jamestown,  Saratoga,  St.  Louis,  St.  Mary's,  Dale,  Pawnee;  Transport- 
:   Guard,  Onward,  Supply,  Relief. 
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O.  Dampfschiffe. 


ii 

Touneugehalt 

Tonncngehalt 

Schiffszahl n 

Schiffszahl     11 

II 

N.itioualität 

an  i 

»ich 

in  Procenteu 

an  s 

ich 

in  Procenten    M 

,      1870 

1874 

i    1«70 

1874 

187« 

1H74 

1870 

1874  g 

1 

Grossbritaunien    .   . 

11,651.767 

8,015.778 

59-13 

57-70 

1 
2.426 

3.002 

.58-71 

55-96  II 

2 

Vereinigte  Siiiateu  . 

.513.792 

768.754 

18-39 

14-70 

597 

613 

14-47 

11 

-43 

3 

Frankreich     .... 

212.976 

318.757 

i    7-62 

6-10 

288 

319 

6-97 

5 

87 

4 

Deatecbland      .   .   . 

'    105.131 

268.828 

!    3  76 

5-14 

127 

220 

3-07 

4 

10 

r>  :  Spanien 

.      72.845 

155.417 

i    2-61 

2-97 

148 

212 

3-58 

8 

95 

6 

Rnssland 

1      2S.42ä 

111.072 

1-02 

2-13 

62 

144 

1-50 

2 

68 

7 

Holland 

89.405 

98.728 

1-42 

1-79 

82 

107 

1-98 

1 

99 

8 

Italien 

T,r, .  55> 

91.011 

1-80 

1-74 

86 

110 

2-08 

2 

05 

i» 

Oesterreich-Ungaiu 

11.812 

R3.089 

1-59 

1-59 

74 

81 

1-79 

1 

51 

10 

Schweden 

l'^.G33 

77.440 

0-67 

1-48 

88 

195 

2-01 

3 

-63 

11 

Belgien 

1«'.442 

40.536 

0-87 

0-78 

14 

39 

0-84 

0 

78 

12 

Dänemark 

12.085 

38.976 

0-43 

0-75 

44 

67 

1-06 

1 

25 

13 

Norwegen 

7.821 

81.103 

0-26 

0-59 

2ö 

112 

0-63 

2 

09 

14 

Tflrkei  und  E^-yi.:tn 

— 

27.530 

— 

0-63 

_ 

29 

— 

0 

54 

1.5 

Portugal 

13.126 

18.452 

0-47 

0-35 

18 

23 

0-43 

0 

48 

16 

Griechenland    .    .    . 

3.267 

5.829 

0-12 

0-10 

8 

9 

0-19 

0 

17 

17 

Stld-Amerika     .    .   . 

— 

62.887 

— 

1-00 

— 

72 

— 

1 

34 

18 

Central-Ameriku  .   . 

— 

5.382 

— 

0-10 

— 

9 

_. 

0 

17 

19 

Asien 

— 

8.459 

— 

0-07 

— 

6 

— 

0 

11 

20 

Verschiedene    .   .    . 

•  23.550 

— 

0-84 

— 

49 

— 

119 

-      1 

Total  .    .    . 

2,793.482 

1 

5,226.8881 

1     100 

1 

100 

4.132 

5.365 

100 

100    1 

Die  Zunahme  der  Datnpferflotte  gegenüber  den  Vcrändemngcu  in  den  Segelflotten  mag 
am  flborfcichtllchs'ten  aus  nach.<»tchender  Tabelle  der  New -Yorker  ,Nantical  -  Gazette'  ersehen 
werden,  welche  wir  nach  den  Procenteu,  um  welche  eich  der  Tonnengehalt  der  Dampferflotteu 
vormehrt  hat,  geordnet  haben. 


D.   Zu-  und  Abnahme  beider  Flotten  in  Procenten. 


& 
B 

B 
c 
SC 

1 

& 

1 

Nationalität 

X)  «L  aaa.  p  f  e  X 

S    e     S:    1    e    X                     1 

Zun.ihme 

Tonnengehalt 

Zahl               II 

des  Tonnen- 

gehaltes 
in  Procenten 

der  Zahl 
in  Procenten 

Zunahme 

in 
Procenten 

Abnahme 

in 
Procenten 

Zunahme 

in 
Procenten 

Abnahme 

in 
Procenten 

f 

8 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

Norwegen  

Schweden 

Rn-ssland 

Belgien 

Dänemark 

Dentschlaud      .    .   . 

Italien 

Holland 

Spanien 

Oesterreich-rugam 
Grossbritannien    ,   , 
Griechenland    .   .   . 
Frankreich     .... 

Amerika 

Portugal 

Verschieden«'    .    .    . 

698-03 

815-61 

290-80 

288-20 

222-52 

155-71 

150-31 

137-85 

118-85 

87-40 

82-58 

63-12 

49-67 

49-62 

40-68 

276-68 

380-77 

134-94 

132-25 

178-57 

52-27 

73-23 

27-91 

30-49 

43-24 

9-46 

28-74 

12-50 

9-87 

2-62 

27-77 

136-73 

36-29 
6-23 

35-29 

8-18 
8-82 

6-65 
26 -.52 

4-28 

34-28 

5-47 

18-47 

18-24 
6-57 

25-01 

11-44 
9-12 

22-23 
9  84 

27-92 

12-09 
10 -i»! 

11-41 
44  18 

1-80 

29-17 
12-44 
19-88 

1609 
11-92 

11  84 

28-91 
2-22 

Duich.-chuittlich 

87-11 

1 
1 

27-84 

^— 

9-47 

1 

6-45 

Wie  bemerkt,  können  wir  keinerlei  Garantie  für  die  absolute  Richtigkeit  die.>or  ange« 
fAhrtcn  Zahlen  übernehmen.  Selbst  für  Deutschland  und  Oesterrclch-Uugarn  wagen  wir,  manchen 
Erfahrungeji  zufolge,  nicht  einzustehen,  deuu  das  amtliche  ,Alphabcti!4che  Verzeichniss  ^ r 
deutschen  Kauffahrteischiffe  für  1874'  giebt  die  deutsche  Handelsmarine  am  1.  Januar  1874 
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mit  4495  Schiffen  ron  1,088.725  Tonnengehalt,  und  zwar:  258  Diunpfschiffe  ron  167.633  Tonaes- 
gehalt  und  4242  Segelschiffe  von  866.092  Tonnengehalt,  nnd  der  «Annnario  marittimo-  die 
Osterreichisch-nngarische  Handelsmarine  am  1.  Januar  1874 

mit    78  Dampfern  weiter  Fahrt von    57.265  Tonnengehalt 

.,27  y,  der  Kflstenfahrt ^        1.439  „ 

^     516  Segelschiffen  weiter  Fahrt .,    225.5^5  „ 

^     113  ^  grosser  Kflstenfahrt     .     „        9.426  „ 

^  lft45  ,  kleiner  „  .     ^      24.863 

Zusammen  mit  2579  Schiffen  von  318.588  Tounengehalt  an. 

Der  Widerspruch  zwischen  diesen  Zahlen  und  den  Zahlen  der  yVeritas'  ist  so  anffallend, 
dass  wir  den  Herren  es  selber  überlassen  mflssen,  sich  einmal  gelegentlich  Aber  Pnneipien  imd 
Register  zu  verstlndigen.  Wir  wollen  indessen  hoffen,  dass  bald  ein  ,Marine-Stephan'  sieh  dieses 
maritimen  Wirrwarrs  annehme  und  eine  gesunde  internationale  Vereinbarung  auf  Grund  der 
gemeinsamen  Messnngsmethode  herbeifllhre,  wozu  anscheinend  die  geistigen  und  materielles 
Mittel  fehlen. 

Es  lassen  sich  darum  die  Zahlen  auch  nur  ihrem  relativen  Werthe  nach  dii^kutiren,  «ad 
sind  deshalb  die  Tabellen  A,  B  nnd  C  weniger  unbedenklich  als  die  Tabelle  D,  welche  mit  der 
procentischen  Zu-  und  Abnahme  der  einzelnen  Flotten  zu  relativer  Vergleichnng  auffordert. 

Das  thatsichliche  Uebergewicht  der  Handelsflotten  von  Grossbritannien  und  den  Ver- 
einigten Staaten  hat  die  Rhedereien  der  kleineren  Seestaaten  nicht  gehindert ,  mit  grOsster 
Energie,  namentlich  durch  Vermehrung  der  Dampfflotten,  an  einer  Ausgleichung  zu  arbetten. 
Die  Tabelle  D  lässt  die  gewaltigen  Anstrengungen  erkennen,  welche  Norwegen,  Schweden, 
Russland,  Belgien,  Dänemark,  Deutschland,  Italien,  Holland,  Spanien  nnd  Oesterreich-rngan 
machten,  um  es  Grossbritannien,  welches  in  absoluter  Grösse  seiner  Handelsflotte  weit  voraus  du 
erste  Land  ist,  im  Procentsatz  der  Vermehrung  der  Dampfer  zuvorznthun ;  hier  nimmt  Gros«' 
britannien  erst  den  elften  Platz  ein.  Norwegen  nnd  Italien  vergrössem  gleichzeitig  ihre  Segel- 
flotten in  bedeutendstem  Grade;  Norwegen  vielfach  durch  Ankauf  ausrangirter  Schiffe  anderer 
Nationen.  Das  kleine  Belgien,  in  Tabelle  B  am  sechszehnten  Platze,  scheint  sich  ausschliessHeh 
auf  Dampfer  werfen  zu  wollen,  da  es  seine  Segler  mehr  als  irgend  ein  anderer  Staat  vemaeb- 
lässigt;  nach  ihm  rednciren  Grossbritannien,  Deutschland  und  Frankreich  ihre  Segelflotten  zm 
bedeutendsten. 

Es  sind  diese  generellen  Bemerkungen  wohl  in^s  Auge  zu  fassen,  zumal  wenn  einzelne 
Theile  eines  grossen  Landes  aus  lokalen  Grflnden  sich  veranlasst  sehen,  der  allgemeinen  StrÖmonf 
entgegen  zu  arbeiten,  und  ist  genaue  Aufmerksamkeit  nothwendig,  tun  den  Punkt  rechtzeitig  im 
VoratLs  zu  erkennen,  wo  die  Flnth  nach  wirthschaftlichen  Nothwendigkeiten  kentern  muss. 

Einen  verlässlichen  Anhaltspunkt  würde  eine  genaue  Statistik  bieten,  wenn  sie  anzeigte, 
dass  die  kombinirte  Segel-  und  Dampfflotte  eines  gewissen  Distriktes,  dessen  Reduktion  in 
Segelschiffen  ausgeglichen  wlre,  durch  eine  entsprechende  Vermehrung  der  Segler  eines  anderen 
Distriktes,  sich  wieder  zu  der  alten  oder  den  Zeitverhiltnissen  entsprechenden  grösseren  Leistnnfs- 
fiUiigkeit  erhoben  hätte  tind  so  der  fremden  Hilfe  nicht  mehr  bedflrfte.  Dann  wäre  diese  selion 
gezwungen,  den  sicheren  alten  Rückhalt  aufzugeben  und  sich  einen  anderen  Markt  zu  soeben, 
eventuell  ganz  und  gar  auf  den  Weltmarkt  mit  allen  seinen  Risiken  zu  treten. 

Man  sieht,  von  welcher  wirthschaftlichen  Bedeutung  es  für  Europa  wlre,  wenn  es  znf 
sichere  statistische  Angaben  über  seine  Kanffahrtei* Marine  in  den  letzten  25  Jahren  zurückgreifen 
könnte,  innerhalb  welcher  das  neue  Bewegungsmoment,  der  Dampf,  sich  eingeführt  hat.  Frei- 
g^ige  Bewilligung  für  eine  g^te  Statistik  der  Kanffahriei-Marine  würde  zu  den  prodoktifsten 
Anlagen  der  Staaten  gehören;  das  bis  jetzt  Vorhandene  schadet  mehr  als  es  nutzt,  weil  es  den 
Schein  erweckt,  als  wlre  wirklich  etwas  Brauchbares  da. 

Vor  allen  Dingen  aber  w&re  es  wünschenswerth,  dass  die  Seestaaten  sich  über  gleiebe 
Principien  und  Formen  maritimer  Statistik  einigten,  und  würde  es  eine  dankbare  Aufgabe  ssim 
mit  praktischen  Vorschllgen  dazu  vor  die  Oeffentlichkeit  zu  treten,  und  so  den  sicheren  Bodeu 
vorzubereiten,  von  welchem  aus  Beschlüsse  von  höchster  volkswirihschaftlicher  Bedeutung  m 
fassen  wären. 
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8  Yorbrampardnnen. 

9  Yoroberbrampardanen. 

10  Flechtnng  der  Wanten. 

11  Focktoppenanten. 

12  Yormarstoppenanteii. 

1 3  Yorbraintoppenant^n 

14  Yoroberbramtoppenanten. 

15  Jakobsleiter  der  Yorbramstenge. 
IG  Yormarsdrehreepe. 

17  Yormarsfallen. 

18  Yorbramfall. 

19  Yoroberbramfall. 

20  Fockschooten. 


21  Fockhalsen. 

22  Yormarsschooten. 
28  Yorbramschooten. 

24  Yoroberbramschooten. 
26  Fockgeitaae. 

26  Yormarsgeitane. 

27  Yorbramgeitane. 

28  Yoroberbramgeitane. 

29  Fockbrassen. 

80  Yormarsbrassen. 

81  Yorbrambrassen. 

82  Yoroberbrambrassen. 
88  Pferde. 

84  Nockpferde. 

85  Springstroppen. 

86  Hintere  Beefleinen. 

87  Beefnockbindsel. 

88  Beschlagseisinge. 

89  Fockreeftaljen. 

40  Yormarsreeftaljen, 

41  Backe  der  Baaen. 

42  Backspierentoppenant. 

48  Yormarsleesegelspierentoppenant 
mit  Hanger. 

44  Unterleesegelaussenfall. 

45  Unterleesegelinnenfall. 

46  Yormarsleesegelfall. 

47  Yorbramleesegelfall. 

48  Niederboler  der  Backspiere. 

49  Bückholer  der  Backspiere. 

60  Unterleesegelschoote. 

6 1  Dqppelschoote  des  Yormarsleesegels. 

62  Vorbramleesegelscboote. 

68  Unterleesegelhals  (ahrt  sur  grocien 

Rflst«). 

64  Yormarsleesegelhals. 

65  Yorbramleesegelhals. 

56  Bekaier,  Niederboler  des  Yormurs- 

leesegels. 

57  Yormarsleesegelbrassc  (fährt  %vs  groi- 

sen  RUste). 


f.  Die  entapreobendan  Taue 
des  Grosa-  aud  Kreiumaites  flUirvn 
gleiche  Benonnangoo,  mit  der  Bexeteh- 
nnog  det  Maates,  der  Stenge  oder  des 
SegeUy  sa  denen  sie  gehören. 
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Tafel  IV. 
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Takelung  des  Fockmastes  von  vom  greselien. 


1  Fockbauchgordinge. 

2  Focknockgordinge. 

3  Fockbauchleiue. 

4  Vormarsbaacligordingc. 

5  VormarsDOckgordinge. 

6  Vormarsbaachleine. 

7  Vorbramgording. 

8  Fockbalienen. 


9  Yormarsbulienen. 

10  Vorbrambulienen. 

11  Balienenspriete ,  BoUenhabnepoot, 

Balienscbenkel. 

12  Vorboler  der  Backspierc. 

13  Doppelscboote  des  Vormarsleesegels. 

14  Vordere  Reefleinen. 


Beneimtiiig  von  Tauwerk  eto.,  welches  auf  den  Zeiclinungen 

nicht  angegeben  ist. 


Barkasse. 

Pinasse. 

Jolle. 

Stromanker. 

Warfanker. 

Kreuzstengen  windreep. 

Grossstengenwindreep. 

Vorstengenwindreep. 

Nock-  nnd  Qoerbindsel. 

Ilalsanfbolcr  der  Besahn. 

Halsanfholer  des  Grossgaffelsegels. 

Ilalsaafholer  des  Vorgaffelsegels. 

Anschlagtaue. 

Ladetakel. 

Scblingertakel  der  Grossraa. 

Schlingertakel  der  Fockraa. 

Grosse  Borgbrassen. 

Fockborgbrassen. 


Borgtoppenanten  der  Grossraa. 

Bor^oppenanten  der  Fockraa. 

Lecsegelspierenausholer. 

Hanger  der  Backspieren  für  Boote. 

Jakobsleiter  der  Backspieren. 

Laufstage  der  Backspieren. 

Borgwasserstag  des  Bugspriets. 

Leiter  des  Fockstagsegels. 

Niederholer  des  Fockstagsegels. 

Fall  des  Fockstagsegels. 

Fockstagsegelschootcn  mit  Schenkel. 

Perturleinen  für  die  Anker. 

Küstleinen  für  die  Anker. 

Rüstketten  für  die  Anker. 

Kabellaring. 

Kattüallen. 

Grossbulienen. 

Leesegelspierenaufbolcr. 
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